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Sazetak

Odrzivi razvoj prometa jest dugoro¢no planiranje koje se sastoji od odredenog broja koraka
realizacije, koji su u tome razdoblju ostvarivi, kako bi se doslo do glavnog cilja koji je u toku
planiranja postavljen kao temeljni problem. Gradovi su mjesta u kojem se akumulira i koncentrira
veliki broj ekonomskih aktivnosti, te funkcioniranje gradova bez odgovarajuceg transportnog
sustava nije moguce. Sama kompleksnost transportnog sustava ovisi o veli¢ini grada. Glavni
transportni problemi su najceS¢e povezani sa urbanim podrucjima. Produktivnost gradova ovisi o
efikasnosti transportnog sustava (transport radnika, kupaca i tereta). Motorizirana vozila imaju
velik negativan u¢inak na okolis, globalne klimatske promjene i druge lokalne odnosno globalne
probleme, koje je moguce u potpunosti rijesiti primjenom odrzive mobilnosti u samom vodenju i
organizaciji javnog gradskog prijevoza. Odrzivim nafinom planiranja kao Sto su uvodenje
elektri¢nih vozila, vozila s nultom emisijom Stetnih plinova te prilagodbom ljudskog razmisljanja
moze se znatno povecati koriStenje javnog gradskog prijevoza ali na nacin koji nece biti Stetan za

okoli$ i ziva bica.

Kljucéne rije€i: odrzivi razvoj, odrzivost, javni prijevoz putnika



Abstract

Sustainable transport development is long-term planning consisting of a number of
implementation steps, which are achievable in that period, in order to reach the main goal that was
set as a main problem during planning. Cities are places where a large number of economic
activities are accumulated and concentrated, and the functioning of cities without a proper
transport system is not possible. The sheer complexity of the transportation system depends on the
city size. Main transport problems are most often related to urban areas. The productivity of cities
depends on the efficiency of the transport system (transport of workers, customers and cargo).
Motorized vehicles have a big negative impact on the environment, global climate change and
other local and global problems, which can be completely solved by applying sustainable mobility
in the management and organization of public urban transport. Sustainable planning, such as the
introduction of electric vehicles, zero-emission vehicles and the adaptation of human thinking, can
significantly increase the use of public transport, but in a way that will not be harmful to the

environment and living beings.

Key words: sustainable development, sustainability, public passenger transport
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termin koji podrazumijeva vrstu javnog gradskog prijevoza putnika gdje putnici
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stajaliSta javnog prijevoza te svoje putovanje prema gradskom srediStu nastavljaju
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JGP Javni gradski prijevoz
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IPS Integrirani prijevozni sustav

UNCED United Nations Conference on Environment and Development
ITS Inteligentni transportni sustavi

BRT Bus Rapid Tranzit
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1. UVOD

Danas su gradovi dom za vise od 50 posto stanovnika svjetskog stanovnistva. Urbanizacija
stanovniStva je stalan i nezaustavljiv proces, koji zahtijeva rjeSavanje sve zahtjevnijih izazova od
gradskog prometnog sustava. Trend stalnog rasta urbanog stanovni$tva vazan je ¢imbenik za
razvoj ljudske civilizacije. Uzrok takvih intenzivnih procesa urbanizacije je sam ¢ovjek, koji kao
socijalno bic¢e dozivljava sve veci razvoj kroz zajednicu i njegovu sinergiju. Samim povecanjem
veli¢ine gradova, kompleksnost njihova funkcioniranja takoder se poveéava, na primjer, Zivot u
Zivot u veéem gradu takoder podrazumijeva veéu prosjenu brzinu pjeSaka zbog dinamiénijeg i
ubrzanijeg gradskog zivota.

Gradski prijevoz putnika predstavlja osnovnu pretpostavku za funkcioniranje urbanih
aglomeracija, budué¢i da olakSsava normalno socijalno funkcioniranje i nesmetani ekonomski
razvoj. Javni gradski prijevoz putnika ¢ini izuzetno znacajnu uslugu omogucujuci kontinuirano
obavljanje obaveza i poslova stanovnika.

Odrzivi razvoj prometa jest dugoro¢no planiranje koje se sastoji od odredenog broja koraka
realizacije, koji su u tome razdoblju ostvarivi, kako bi se doslo do glavnog cilja koji je u toku
planiranja postavljen kao temeljni problem. Gradovi su mjesta u kojem se akumulira i koncentrira
veliki broj ekonomskih aktivnosti, te funkcioniranje gradova bez odgovarajuceg transportnog
sustava nije moguce. Sama kompleksnost transportnog sustava ovisi o veli¢ini grada.

Glavni transportni problemi su naje$¢e povezani sa urbanim podruc¢jima. Produktivnost
gradova ovisi 0 efikasnosti transportnog sustava (transport radnika, kupaca i tereta). Glavni
prometni terminali su najée$¢e u urbanim podrucjima $to doprinosi odredenim problemima.
Rastuca prijevozna potraznja producirana od niza €initelja namece pred transportni sustav urbanih
sredina sve zahtjevnija rjeSenja. Potreba za pove¢anjem mobilnosti i sukladno tome prijevozne
potraznje, uz prostornu, energetsku, ekolosku i ekonomsku racionalnost zahtjeva novi pristup u
rjeSavanju urbanih transportnih problema svijeta.

Porastom broja osobnih motornih vozila u gradovima pojavili su se ucestali problemi
prometne zagusenosti. Pove¢anu prometnu potraznju, pogotovo u vr$nim periodima dana, moguce
je rijesiti strategijama upravljanja prijevoznom potraznjom, no vrlo je bitno voditi racuna o
smanjenju zagadenja okoliSa koje se zadnjih godina znatno povecalo. Strategije upravljanja
prijevoznom potraznjom imaju za cilj optimalno iskoristiti raspolozivu prometnu infrastrukturu
urbane sredine, te racionalizirati i destimulirati putovanja osobnim automobilom kada upotreba
osobnog vozila nije nuzno potrebna. Stoga je pristup upravljanja prijevoznom potraznjom

predocen u Planove Odrzive Urbane Mobilnosti kao odgovor na nastale transportne probleme
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urbanih sredina. Plan Odrzive Urbane Mobilnosti pomoéu mjera upravljanja prijevoznom
potraznjom pridonosi odrzivom razvitku gradova.

Sektor prometa ima velike ekoloske, socijalne i ekonomske utjecaje na drustvo, pa je stoga
neophodno da ovaj sektor prihvati koncept odrzivog razvoja. Od 2000. objavljen je znacajan broj
rezultata istrazivanja odrzivog prometa.

Postojeci prometni sustavi i nacini i modeli prometnog planiranja nisu nuzno kompatibilni sa
zahtjevima odrZivog razvoja prometa. Adekvatni prometni sustavi mogu se dobiti samo uporabom
odrzive prometne paradigme i pripadajuceg analitickog okvira.

Stoga ovaj rad predstavlja teorijski okvir koji se temelji na paradigmi odrZivog razvoja
prometa. Ova se paradigma zalaze za sveobuhvatno donoSenje odluka koje predvida i upravlja
oskudnom upotrebom resursa, ukljuc¢ujuci okolis i financije, istodobno razvijajuci prometni sustav

u smislu kvalitete pristupa i/ili propusnosti ljudi.

1.1. Problem, predmet i objekt istraZivanja

Problem koji ¢e se razmatrati u ovom diplomskom radu je utjecaj javnog gradskog prijevoza
koji nije u skladu sa odrzivom mobilnosti te se moze znatno poboljsati primjenom odrzivih nacela.
Javni gradski prijevoz je zbog svoje sigurnosti vrlo ¢est odabir putnika, no on visestruko utjece na
zagadenje okolisa 1 kvalitete okoline u kojoj Zivimo, kao 1 na energetsku stabilnost. Nepovoljan
utjecaj okolisa ocituje se u onecis¢enju tla, vode i zraka, pojavi buke i vibracija i mnogih drugih.
Stoga je nuZno reduciranje i smanjenje negativnih u¢inaka kao §to su emisije Stetnih plinova, te
ostalo navedeno.

Problem istrazivanja rada je: ,, Kontinuirano povecanje prometnog zagusenja i zagadenja
okolisa uzrokovano povecanjem broja osobnih motornih vozila te losom organizacijom javnog
prijevoza putnika.

Iz svega navedenog proizlazi predmet istrazivanja rada, a to je prikupljanje 1 analiziranje, te
spajanje kvalitativnih i kvantitativnih podataka o navedenom problemu kako bi se doslo do
odgovora je li moguce spojiti razvoj javnog gradskog prijevoza i odrzivost, odnosno je li moguce
1 koliko je moguce odrzivim i modernim tehnikama i tehnologijama preoblikovati javni gradski
prijevoz putnika u gradovima u Korist odrzivosti.

Dakle, sami objekt istrazivanja predstavlja razvoj javnog gradskog prijevoza putnika (na

odrzivi nacin).



1.2. Radna hipoteza i pomoc¢ne hipoteze

Hipoteza ovog rada je: Obzirom da klasi¢na motorizirana vozila imaju velik negativan u¢inak
na okolis, globalne klimatske promjene i druge lokalne odnosno globalne probleme, predlaze se
rjeSenje navedenih problema primjenom odrzive mobilnosti u samom vodenju i organizaciji
javnog gradskog prijevoza putnika. Odrzivim na¢inom planiranja kao $to su uvodenje elektri¢nih
vozila, vozila s nultom emisijom S$tetnih plinova te prilagodbom ljudskog razmisljanja moze se

znatno promijeniti negativan globalni u¢inak motoriziranih vozila javnog gradskog prijevoza.

1.3. Svrha i ciljevi istraZivanja

Svrha i cilj rada je ponajprije upoznati se s pojmovima kao §to su javni prijevoz i odrziva
mobilnost, te odrzivost opc¢enito. Takoder, svrha je ovog rada analizirati utjecaj urbanosti odnosno
urbane mobilnosti i javnog gradskog prijevoza putnika vodeéi se na¢elima odrzivosti.

Cilj rada je analizirati, ocijeniti i potom i detaljno strukturirati i objasniti ulogu i znacaj

odrzivosti u javnom gradskom prijevozu putnika.

1.4. Znanstvene metode

Metode koje se koriste u ovom diplomskom radu su znanstvene i istraZzivatke metode. One
koje spadaju u znanstvene metode istrazivanja su: metoda dedukcije, metoda indukcije, metoda
kauzalnog zaklju€ivanja, metoda analize 1 metoda sinteze.

Istrazivacke metode koje se koriste u ovom radu su:

- Dostupni statisti¢ki podaci i analiza kojom ¢e se dobiti informacije o projektima iz prometnog
sektora.

- Anketa uz pomo¢ koje ¢e se prikupiti podaci u iskustvima i (ne) zadovoljstvu korisnika javnog

gradskog prijevoza.

1.5. Struktura diplomskog rada

Ovaj diplomski rad sastoji se od osam poglavlja odnosno cjeline koje ¢e biti podijeljene u
manja pod poglavlja.
Prvo poglavlje je uvod u sam rad, u njemu ¢e biti opisane osnovne informacije o temi, te ¢e u

pod poglavljima biti navedeni problem, predmet i objekt istrazivanja, radna i pomo¢na hipoteza,
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svrha i ciljevi istrazivanja, biti ¢e opisane znanstvene metode koriStene za pisanje rada, te ¢e na
kraju uvodnog poglavlja biti navedena struktura samog rada.

U drugom poglavlju ukratko je opisana povijest nastanka prometa i pocetak razvoja u svijetu i
u Republici Hrvatskoj.

Trece poglavlje poblize i detaljno opisuje i definira znacaj javnog prijevoza putnika, u pod
poglavljima se opisuju vrste i nacini javnog prijevoza putnika, planiranje javnog prijevoza putnika,
daje se uvid u znacaj gradskog prometa i njegove podsustave, te su na kraju poglavlja opisane
mjere za u¢inkovito koristenje gradskih prometnica.

U Cetvrtom poglavlju objaSnjava se pojam integriranog prijevoza putnika i njegova povezanost
s odrzivim planiranjem prometa, ali i jednostavnijim koriStenjem za korisnike. Opisuje se
integrirani prijevoz putnika u Republici Hrvatskoj i nekim Europskim gradovima koji imaju
odli¢no razvijen ovakav sustav prijevoza putnika.

U petom poglavlju objasnjava se pojam urbane mobilnosti te se upoznaje Citatelje s
prednostima odrzivosti i samim pojmom odrzivosti kako bi se §to jasnije mogla razumjeti vaznost
takvog nacina planiranja javnog prijevoza putnika. Ukratko je opisana povijest nastanka koncepta
odrzivosti, te su prikazani neki odli¢ni primjeri gradova koji su odrzivost sustava vrlo ozbiljno
shvatili te se potpuno prebacili u takav nacin planiranja prijevoza, ali i Zivota op¢enito. U ovom
poglavlju takoder su navedena 1 neka od najvaznijih nacela i definicija odrzivih ciljeva.

Sesto poglavlje bavi se samom temom rada, te je detaljno opisana i objainjena uloga i znacdaj
javnog prijevoza putnika u odrzivoj mobilnosti.

Sedmo poglavlje daje uvid u provedeno istrazivanje, odnosno anketu koja je provedena u
sklopu ovog diplomskog rada. Prikazani su grafikoni s detaljnim objaSnjenjima te stavovi i
razmiSljanja korisnika o razumijevanju vaznosti uvodenja odrzivih rjeSenja u vodenju 1
organizaciji javnog gradskog prijevoza.

U osmom poglavlju iznesen je zakljucak rada te je navedena hipoteza potvrdena.



2. POVIJEST NASTANKA PROMETA

Prijevoz je specijalizirana djelatnost koja pomocu prometne suprastrukture i prometne
infrastrukture omogucuje proizvodnju prometne usluge. Prevozeci robu, ljude i energiju s jednog
mjesta na drugo, prijevoz organizirano savladava prostorne i vremenske udaljenosti. [1]

Najbitnija karakteristika javnog transporta i prometa je u Cinjenici da se prijevozni kapaciteti
stavljaju na javnu uporabu svim korisnicima prometnih usluga i uz naplatu izvrSenih usluga.
Prijevoznici obavljaju transport i promet trajno, u obliku stalnog zanimanja, neprekidno iz dana u
dan, u okviru svoje registrirane djelatnosti. TipiCan je primjer takvog transporta javni gradski
putnicki promet. Takav transport i promet moze biti: nacionalni, medunarodni, teretni, putnicki,
linijski, slobodni, vodni, kopneni, zra¢ni (...). Javni transport i promet imaju svoje brojne i
specifi¢ne znacajke: tehnicke, tehnoloske, organizacijske, ekonomske i1 pravne, koje treba imati na
umu pri obavljanju transportnih i prometnih usluga, odnosno pri Koristenju transportnih i
prometnih kapaciteta. [1]

U funkcioniranju sustava gradskog prijevoza putnika poseban naglasak je na tehnickoj i
tehnoloskoj kompatibilnost svih podsustava te medusobne organizacije i tarifnog uskladivanja.
Treba napomenuti da postoji jaka povezanost izmedu ostvarene ili Zeljene razine kvalitete usluge
prijevoza i cijene, te da prometni sustav izravno utjece na uc¢inkovitost i djelotvornost ekonomskog
1 cjelokupnog drustvenog sustava.

Povijest prijevoza je veoma duga, a zapocinje od jednostavnih, pretpovijesnih splavi do
nadzvucnih putnic¢kih aviona. Stolje¢ima je jedini nacin kretanja bilo hodanje ili koriStenje
Zivotinja za vucu 1 noSenje tereta. Izum kotaca oko 3500. pr. Kr., a potom 1 vozila na kota¢ima,
potaknuo je ubrzani razvoj prijevoza. Takoder je bila vaZzna pojava vozila s pogonom, uz razvoj
parnih strojeva u 18. stolje¢u 1 motora s unutarnjim izgaranjem krajem 19. stoljeca.

Najvazniji izum u povijesti prijevoza bio je kota¢. Teglece zivotinje mogle su kola na kotace s
teSkim teretima vu¢i mnogo duze nego vudi ili nositi isti teret. Kotaci su bili od punog drveta sve
dok se nisu pojavile Zbice, oko 2000. pr. Kr. Gdje danas imamo gume, neko¢ je bilo zZeljezo.
Pneumatske gume, ispunjene zrakom i izradene da voznja bude udobnija, pojavile su se 1890-ih.
Nekada$njim su cestama ljudi putovali kolima na dva kotaca ili ko¢ijama. Kocije bez konja, $to su
ih pokretali parni strojevi, prvi put su se pojavile u 18. stoljecu. Ceste su u pocetku bile pjesacke
staze koje su Cesto vijugale kroz reljef nekog podrucja. A onda su, prije 2000 godina, stari Rimljani
izgradili golemu mrezu ravnih cesta koje su omogucavale brzo kretanje carstvom ljudi, roba i
trupa. U 20. stoljecu su ceste sa viSe voznih traka ispresjekle krajolik jer su automobili postali sve

dostupniji.



2.1. Povijesni razvoj prometa u svijetu

Razvoj prometa povezan je s razvitkom covjeka 1 njegovim potrebama za prezivljavanjem,
odnosno kretanjem. U pocetku ljudi su odlascima u lov 1 zivotinje odlascima do rijeka stvorili
staze koje ¢e kasnije biti prvi stalni pravci odnosno putevi. Covjek je kasnije poboljiavao te puteve
1 na taj nacin pocinje razvoj cesta i odvijanje prometnih tokova.

Prve izgradene ceste bile su na Bliskom Istoku, u Engleskoj i Indiji. Najstarija postojeca
kamena cesta izgradena je na Kreti otprilike 2000.pr.Kr., duga je oko 50 km te je njena funkcija
bila povezati tadasnji glavni grad Knossos na sjeveru otoka s juznom lukom Lebenom. Slika pod

brojem 1 prikazuje dio ceste Knossos.

Slika 1. Najstarija kamena cesta Knossos (Kreta)

e : e
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Izvor: www.greece.com (26.07.2021.)

Ipak, stari Rimljani se podrazumijevaju prvim pravim graditeljima cesta, bez obzira na brojne
primjere kamenih cesta diljem svijeta. Perzijanci su izgradili prve tvrde ceste koje su vodile iz
Male Azije u Indiju. Uz njih je izgraden i velik broj stanica i svrati$ta. Prema nekim spisima na
perzijskim je cestama takoder bila uvedena i1 poStanska sluzba. Te ceste su u principu bile
prvobitno izgradene kako bi omogucile vojni¢ke i administrativne puteve, odnosno prenosenje
strateSke opreme, prenoSenje zapovijedi i informacija izmedu carstva. Ceste su u to vrijeme bile
gradene s ratnom svrhom, a tek kasnije su sluzile trgovini i opéim potrebama prometa.

Veliki napredak u izgradnji cesta u to vrijeme, nastao je za vrijeme Rimskog carstva. Rimljani
su imali izvrstan sustav cesta, te su neke ¢ak uz odredene rekonstrukcije izdrzale i do danas.

Rimske ceste bile su izgradene tako da izdrze u svim vremenskim uvjetima i klimama, a
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koristili su se svakakvi materijali koji su se mogli naci u blizini. Rimljani su prekrili i povezali
¢itavo svoje carstvo cestama. Izgradnja cesta kod Rimljana imala je jedno jednostavno pravilo:
nuzno je spojiti dva mjesta $to ravnijom linijom, bez obzira na troSkove, trajanje izgradnje i broj
ljudi koji na njoj radi. Rimski inZenjeri projektirali su tunele, mostove i vijadukte te tako stvorili
preduvjete za kretanje vojske i civila, a cestovna komunikacija omogucila je snazan rast trgovine.

Prva i najpoznatija velika rimska cesta bila je Via Appia (ili Apijski put). Gradena od 312.
godine prije Krista, 1 protezu¢i se na 196 km (132 rimske milje), Rim je povezala s Kapuom u
najravnijom mogucoj liniji, Rimljanima je poznata kao Regina viarum ili "Kraljica puteva". Slicno
modernoj autocesti, nije prosla manje vazne gradove i uglavnom je zanemarila geografske
prepreke. Primjerice, impresivnih 90 km od Rima do Terracine izgradeno je u jednoj ravnoj liniji.

Put se kasnije prosirio sve do Brundisija i na taj nacin dosegao 569 km duljine (385 rimskih milja).

Slika 2. Najpoznatija cesta starog Rima Via Appia (Apijski put)
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Izvor: www.sigurno-voziti.net (26.07.2021.)

Prvu cestovnu mrezu na prostoru danaSnje Hrvatske stvorili su Rimljani. U svojim
provincijama, Dalmaciji i Panoniji, birali su doline rijeka i niska pobrda za izgradnju cesta. Kroz
Panoniju vodio je prometni pravac koji je zapoc¢injao u gradu Akvileji u sjevernoj Italiji. Preko
Emone (latinski naziv za Ljubljanu, glavni grad Slovenije), ceste su pratile tokove rijeke Save,
Drave i Dunava. Glavne ceste su prolazile kroz Sisciju (Sisak), Cibalae (Vinkovci) i Mursu
(Osijek). U rimskoj provinciji Dalmaciji najvaznije ¢voriste je bila Salona (Solin). Kroz nju je
prolazila cesta od Akvileje, preko Senie (Senj) pa sve do Epidaurusa (Cavtat) i Skadra u danasnjoj
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Albaniji. Druga cesta povezala je Salonu sa Siscijom i Andautoniom (Zagreb) sve do
Neviodanuma (Catez u Sloveniji). [2]

Nakon propasti Rimskog carstva brojne njihove ceste su takoder propale, jer ih nije imao tko
odrzavati. Ostaci rimskih cesta mogu se i danas pronac¢i u Europi na podru¢jima Engleske,
Njemacke, Francuske, Italije i Hrvatske.

Kako je dolazilo do sve veceg rasta stanovni$tva, te pretvaranja sela u velike gradove brzo su
se mijenjale i nadogradivale tehnike stvaranja cesta. Dakako, tome je pridonio i razvoj kola sa dva
1 Cetiri kotaca.

Na slici 3 prikazan je omnibus. To su zapravo velika putnicka kola s konjskom zapregom, koja
sluze kao javno gradsko prijevozno sredstvo, kre¢u se na odredenim linijjama, po utvrdenom
voznom redu i uz stalnu prijevoznu cijenu; prete¢a danasnjih tramvaja i autobusa. Kao linijska
prometala za osam putnika kocije su, prema ideji B. Pascala, nakratko prometovale ve¢ 1662. u
Parizu, no tek je 1819. Jacques Lafitte u istome gradu pokrenuo stalan linijski prijevoz putnika
kocijama s ve¢im brojem sjedala, koje su nazvane omnibusima. Otuda se neko¢ naziv omnibus

rabio i za autobus u gradskom prometu, pa i svaki drugi autobus. [3]

Slika 3. Omnibus u Parizu

Izvor: https://www.enciklopedija.hr (26.07.2021.)

Pascal je izumio prvi oblik modernog javnog prijevoza u Parizu. Zvali su ga kocije na pet
katova. Predlozio je sustav velikih kocija koje su vukla ¢etiri konja i imala su ,,vozaca®. U kola je
bilo moguce smjestiti osam putnika, a vozila su odredenim rutama. Kola su se zaustavljala po zelji
i na trazenje putnika ili kad su na stajaliStima ¢ekali putnici. To se moze usporediti s modernim

autobusnim sustavom.


https://www.enciklopedija.hr/

Prvi londonski omnibus Georga Shillibeera, slijede¢i uspjeh pariSkog omnibusa, a koristeci isti
dizajn i naziv kao parisko vozilo, poceo je sluzbeno prometovati 4. srpnja 1829. Vukla su ga tri
konja, mogao je prevesti 22 osobe i svakodnevno se prometovalo Cetiri puta (svaka tri sata) u
svakome smjeru. Putnici su mogli zaustaviti vozilo i iza¢i bilo gdje. Vozna karta od Paddingtona
do Bank of England kostala je ¢ak jedan Siling. Ne treba ni spomenuti da su si to mogli priustiti

samo rijetki. [4]

Slika 4. Omnibus Georga Shillibeera u Londonu

i joMNIBY

Izvor: www.sigurno-voziti.net (26.07.2021.)

Prva velika tvrtka za javni prijevoz bila je "London General Omnibus Company" osnovana
1856. godine. U prvoj godini imala je 580 omnibusa i 6400 konja. Buduéi da je u to vrijeme
prometovalo vise od 200 prijevoznickih kompanija u glavnom gradu Engleske, London General
Omnibus Company obojila je svoje autobuse u crveno da se istaknu pred konkurencijom. 1890-
ih Londonom je prometovalo oko 1400 omnibusa. Autobusi u Londonu do 1907. godine bili suu
razli¢itim bojama kako bi oznacili svoju trasu. Prvi motorizirani autobus na dva kata poceo je
voziti po Londonu 1923. godine. [4]

Prva podzemna parna Zeljeznica na svijetu otvorena je u Londonu, a prva uzdignuta zeljeznicka
pruga u New Yorku.

Smisao prve podzemne Zeljeznicke linije bilo je omogucéavanje dolaska vlakova u blizinu
srediSta Londona. Naime, gotovo svi dotadasnji zeljeznicki kolodvori bili su prilicno odmaknuti
od londonskog Cityja, $to je stvaralo prometne probleme kad je velik broj pristiglih putnika morao
nakon silaska sa zeljeznickih kolodvora ulaziti u London pjesice ili na kolima s konjskom vuc¢om

(u to doba jo$ nije bilo automobila). [5]


http://www.sigurno-voziti.net/

Slika 5. Prvi motorizirani autobus na dva kata u Londonu
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Izvor: www.sigurno-voziti.net (26.07.2021.)

Prvi kondukteri u autobusima u Velikoj Britaniji - bile su Zene. Krenule su s radom u listopadu
1915., jer je gotovo Cetvrtina muskog stanovniStva bila u ratu. Prijevozne tvrtke placale su im
manje nego muskarcima, jer su ih smatrali manje pouzdanima. Gusta magla 12. prosinca 1946. u
Londonu rezultirala je time da su kondukteri hodali ispred svojih autobusa drZe¢i upaljene novine.

Pocetak Omnibus sluzbe zapoceo je u Americi, to¢nije u New Yorku 1829. g, a linija je
prometovala ulicom Broadway s polaskom kod Bowling Green-a. Prvu omnibus sluzbu u New
York Cityju uveo je Stephenson 1831. godine i postao najveci proizvoda¢ vozila za javni prijevoz
u 19. stolje¢u. Ubrzo nakon toga naglo je rasla konkurencija §to je dovelo do velikog broja
prijevoznika. Konstrukcija omnibusa razlikovala se je od grada do grada.

Prvi autobus u Njemackoj u promet je pusten 18. ozujka 1895. godine, u regiji Sjeverna Rajna-
Vestfalija. Taj je autobus vise sli¢io na ko¢iju. Zadnji kotaci su bili pokretani na lan¢ani pogon, a
kapacitet je bio osam osoba, ukljucujuéi vozaca. Prvo vozilo isporuceno je poduzeéu “Netphener
Omnibus-Gesellschaft mbH” u regiji Siegerlanda. Prva autobusna linija prema podacima je bila
1898. godine. Dva autobusa vozila su izmedu gradova Kincelsau i Mergentajm, a linija je bila
duga 30 kilometara. Vrlo brzo su uocene velike moguc¢nosti masovnog prijevoza tako da se brzo
mijenja i ponuda autobusa, povecava se kapacitet na 10 putnika i brzina od 20 kilometara na sat.
[5]
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Slika 6. Jedan od prvih autobusa u Njemackoj

-

Izvor: www.sigurno-voziti.net (27.07.2021.)

2.2. Povijesni razvoj prometnih tokova na podrucju Republike

Hrvatske

Hrvatska zbog svog specifi¢nog oblika i granica, srediSnje poloZenog gorskog prostora te
ras¢lanjenosti primorja i otoka ima posebne i istaknute probleme unutrasnjeg prometnog
povezivanja kroz povijest. Ipak, Hrvatska ima razmjerno povoljan prometno-geografski polozaj,
¢ije se znacenje ocituje u potrebama povezivanja srednjoeuropskog sa sredozemnim i
bliskoisto¢nim prostorom upravo preko njezina teritorija, a sve vise i isto¢noeuropskog prostora
sa sredozemnim. Duga jadranska obala i polozaj na jugozapadu panonskog prostora, Hrvatskoj su
osigurali prolazak dva klju¢na europska prometna smjera, koja su kroz povijest odredivala
osnovne europske silnice kretanja ljudi i roba. To je geoprometni smjer koji povezuje zapadnu,
sjevernu i srednju Europu s europskim jugoistokom i prednjom Azijom, te geoprometni smjer od
Baltika i sjevera Europe preko Podunavlja do obala Jadranskog mora.

lako Hrvatska dosad u suvremenim europskim tokovima nije obuhvatnije valorizirala svoj
prometno-geografski polozaj, ona ima jedinstvenu i specificnu prometno-geografsku i
geostrateSku poziciju u europskom prostoru. Upravo povoljan prometno-geografski polozaj

najintenzivnije je utjecao kroz povijest na razvoj cestovnog prometa u Hrvatskoj, odnosno na
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izgradnju prometne mreze Hrvatske bitno su utjecale kompleksne drustveno-politicke i
gospodarske prilike i njihove povijesne mijene.

Osnovni prometni smjerovi razvijali su se i Sirili radijalno od glavnih gradova — Beca,
Budimpeste 1 donekle Beograda. To je osobito doslo do izrazaja od pocetka izgradnje kolskih
makadamskih cesta od kraja 17. stolje¢a. Izgradnju prvih makadamskih cesta u Hrvatskoj osobito
je potaknula merkantilisticka politika kralja Karla V. koju su nastavili Marija Terezija i Josip Il.
Osnovna mreza cesta tada je izravno zavisila od interesne politike Beca i Budimpeste koji su $to
prije Zeljeli biti prometno povezani sa sjevernim Jadranom.

Obujam prometa uz uporabu tovarne stoke i napredak tehnicko-tehnoloskih moguénosti, te sve
veéi interes ulaganja drzavnog i privatnog kapitala, uvjetovali su izgradnju prvih modernih
makadamskih putova preko Gorske Hrvatske prema Jadranskom moru. Trase novih cesta
uglavnom su pratile smjerove dotada$njih karavanskih puteva. S ishodistem u Karlovcu afirmirala
su se dva najvaznija smjera:

1.) Od Karlovca preko Vrbovskog i Mrkoplja na Hreljin i Rijeku s odvojkom za Bakar;

2.) Od Karlovca preko Josipdola, Modrusa i Brinja do Senja.

Potkraj 18. stoljeca Velebit je prijeden jo§ jednom makadamskom cestom — od Novog
(Gospic¢a) preko Ostarija do Karlobaga. Ovim modernim cestama je definitivno utemeljena

jadranska gospodarsko-prometna orijentacija Habsburske Monarhije.

Novo post barokno doba u 19. stoljecu donijelo je velike tehnicko-tehnoloske promjene i na
podruc¢je Hrvatske. Napoleonski ratovi donijeli su nove teritorijalne-politicke promjene i u
zapadnoj i jadranskoj Hrvatskoj, a kratka vladavina Francuza znacila je i razmjerno nagli razvoj
prometa, osobito cestogradnje. Izgradena je Karolinska i Jozefinska cesta, koje zbog niske razine
sluznosti postaju u novim uvjetima prometno usko grlo. Od Karlovca do Rijeke, prakticki po
novoj trasi izgradena je jedna od tadasnjih najmodernijih europskih cesta (Slika 7), koja je nazvana
Lujzinska cesta ili Lujzijana. Trasa te najvaznije ceste u Hrvatskoj nazvana je 1811. najljepSom
cestom Europe — koja jo§ i1 danas sluZi i suvremenom motoriziranom prometu, najbolji je dokaz
vrsnoce 1 solidnosti gradnje. Zbog izrazite namjene za prijevoz drvne grade Rudolfinu su jo§ zvali
i »cesta bez putnika«. Do raspada Austro-Ugarske Monarhije (1918.) Gorska Hrvatska je
isprepletena razmjerno gustom mrezom bijelih cesta, ali ve¢ina njih 1imala je nisku razinu
sluznosti. VaZnost spomenutih cesta i smjerova donekle je zasjenila izgradnja Zeljeznickih pruga
u drugoj polovici 19. i pocetkom 20. stolje¢a, ali ih je ponovno afirmirala masovna uporaba

automobila od polovice 20. stoljec¢a. [6]
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Slika 7. Trasa Lujzinske ceste (Via Ludovicea) s osnovnim sadrZajem
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Izvor: Feletar, P.: Hrvatske povijesne ceste, Karolina, Jozefina i Lujzijana, Zagreb —
Samobor, 2016.

Prometno znacenje i gospodarska pozicija Karolinske, Jozefinske i Lujzinske ceste (Slika 8)
iznova se mijenja izgradnjom suvremenih autocesta. ZavrSetkom autocesta Zagreb — Rijeka i
Bosiljevo — Plo¢e (do Karlovca 1972., do Rijeke 2004., do Splita 2005., do Ploc¢a 2013.), tri
povijesne ceste uglavnom su izgubile vec¢i dio tranzitnog prometa §to znaci da je bitno smanjen
protok ljudi i roba. Unato¢ tomu ove ceste su zadrzale dio svojih ranijih prometnih i gospodarskih
funkcija, uz otvaranje nekih novih potencijalnih moguénosti eksploatacije. Stoga su i na ovim
cestama nastavljeni radovi na modernizaciji i redovitom odrzavanju, iako u znatno manjem
obujmu nego prije izgradnje autocesta.

Ono $to su stoljecima stvarali karavanski putovi, pa povijesne makadamske ceste i suvremene
autoceste pokazuje svoju bezvremenu vaznost — za Hrvatsku 1 za regiju jugoisto¢ne 1 srednje
Europe, ali i za interkontinentalno povezivanje. Stoga je posve logi¢no §to se taj vitalni hrvatski
prometni smjer ukljucio u sustav europskih prometnih koridora, odnosno u suvremene programe
razvoja glavnih paneuropskih prometnica. Dakle, u kontekstu prirodno-geografskih i drustveno-
geografskih karakteristika Sireg okruZenja, za Hrvatsku sudbinsko znaenje ima hrvatski gorski
prag. Stoga suvremenu autocestu Karlovac — Rijeka (A6) koja je kona¢no cestovno valorizirala
ovaj smjer u punom smislu, mozemo nazvati i cestom zivota. lako, ovaj zivotno vazan smjer jo$
nije definiran i izgradnjom nizinske Zeljeznicke pruge, moze se zakljuéiti da je moderniziranjem
cestovne mreze konacno definirana i izrazita jadranska prometna i gospodarska orijentacija

Hrvatske. [6]
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Slika 8. Trasa makadamskih cesta Karoline, Jozefine, Lujzijane i Rudolfine te suvremenih
autocesta Al 1 A6

Izvor: Feletar, P.: Hrvatske povijesne ceste, Karolina, Jozefina i Lujzijana, Zagreb —
Samobor, 2016.

Gospodarska i prometna jadranska orijentacija za Hrvatsku po¢inje ve¢ u Podravini i Slavoniji
Sto znaci da je ona vrlo vaZna za razvoj cijele Hrvatske.

Nakon svjetske ekonomske krize ponovno se povecao uvoz motornih vozila, ali u
nepovoljnijem omjeru za teretna vozila (1938. u prometu je bilo oko 14 500 osobnih vozila i
autobusa, a 3 859 teretnih vozila). Nakon stagnacije pri zavrsetku Drugog Svjetskog rata broj
automobila dalje se povecao (za vrijeme Drugog Svjetskog rata izgradeno je 89 km cesta sa
suvremenim kolnikom, a razoreno je oko 75 posto mostova, a oko 50 posto cesta neupotrebljivo
za promet), da bi krajem 1965. vec bilo 46 438 osobnih automobila (92 stanovnika na jedan
automobil), 16 253 teretna vozila, 1949 autobusa, 36 611 motocikala i 12 284 ostala vozila.

Glede zavrSetka modernizacije glavnih cesta, gustote domacega prometa i povecanoga
turistickog 1 prolaznog prometa, godina 1965. oznacila je pocetak razdoblja prevage cestovnoga
motornog prometa. Ve¢ su te godine u medugradskome putnickom prometu autobusi ostvarivali
veci prijevozni ucinak, mjeren putnickim kilometrima, nego zeljeznica, a u teretnom je prometu,
mjerenom tonskim kilometrima, udio cestovnog prometa bio 33 posto Zeljeznickoga 56 posto, a

rije¢noga 11 posto.
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Prvi prostorni plan Hrvatske nastao je u uvjetima kada je stupanj motorizacije dosezao jedno
vozilo na pet stanovnika, te predstavlja osnovu za izradu studijske i projektne dokumentacije.
Prihvac¢anjem plana studija i projekata potrebnih za izgradnju cestovne mreze Hrvatske (1979.),
zapoCeo je metodoloski pristup planiranja mreze autocesta od kartografije i istraznih radova,
studija, idejnih i izvedbenih projekata do imovinsko-pravne pripreme, a takoder su dane i
smjernice za poboljSanja na mrezi tadasnjih magistralnih, regionalnih i lokalnih cesta. Pocetkom
1980-ih izgradeni su most Krk, obilaznica Zagreba i tunel Ucka, a zapocela je izgradnja obilaznica
Rijeke, Osijeka 1 Splita. Godine 1985. mreZa javnih cesta iznosila je 27 474 km, od toga 18 928
km sa suvremenim kolnikom. Sljede¢i prostorni plan Hrvatske (1988.) posebice je bio znacajan

zbog definiranja prostornoga razvoja mreze autocesta i brzih cesta. [6]

Slika 9. Paneuropski koridori

Izvor: www.mmpi.gov.hr (30.07.2021.)

Hrvatski su najvazniji prometni pravci tek na tre¢oj paneuropskoj konferenciji (1997. Helsinki)
ukljuceni u europsku mrezu glavnih prometnih koridora. To su cestovni i zeljeznicki V. 1 X. te

VII. dunavski rije¢ni koridor. [6]
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Hrvatska se nalazi na dva koridora Osnovne prometne mreze, na Mediteranskom koridoru i na
Rajna-Dunav koridoru. Mediteranski koridor povezuje jug Iberijskog poluotoka, preko Spanjolske
I francuske mediteranske obale prolazi kroz Alpe na sjeveru Italije, zatim ulazi u Sloveniju i dalje
prema madarsko-ukrajinskoj granici. Rije¢ je o cestovnom i Zeljeznickom koridoru, a njegov
sastavni dio je i pravac Rijeka-Zagreb-Budimpesta (Zeljeznic¢ki i cestovni pravac koji se kod nas
naziva Vb koridor). Na Mediteranski koridor nastavlja se cestovni i zeljeznic¢ki pravac Zagreb-
Slovenija, za koji se kod nas uvrijezio naziv X koridor. Preko toga koridora Hrvatska ¢e biti
spojena i na Balticko-jadranski koridor, koji ide od Baltickog mora kroz Poljsku, preko Beca i
Bratislave do sjeverne lItalije. Koridor Rajna-Dunav je rije¢ni pravac koji povezuje Strasbourg,
Frankfurt, Bec¢, Bratislavu, Budimpestu, odakle se jedan dio ra¢va prema Rumunjskoj, a drugi ide

Dunavom izmedu Hrvatske i Srbije i dalje na Crno more, a kod nas se naziva VII koridor. [7]

Prvi automobili u Hrvatskoj pojavili su se na prijelazu iz 19. u 20. stoljece, a zacetnici
hrvatskog automobilizma su vlasnik tvornice sardina Gian Battista Warhanek, koji je ve¢ 1896. u
Pulu dovezao prvi automobil, grof Marko Bombelles koji je 1898. dovezao automobil na imanje
u Vinici kraj Varazdina, te veletrgovac 1 sporta§ Ferdinand Budicki koji je 1901. dovezao prvi
automobil u Zagreb. Ve¢ 1906. u Zagrebu je osnovan Prvi hrvatski automobilni klub, koji je
potaknuo uredenje propisa i proces obuke vozaca. Budicki je 1909. nabavio i prve autobuse.

Kako je motorni promet zahtijevao drugacije prometnice u odnosu na cestovni promet koji se
do tada odvijao zapreznim vozilima, vozaci su autoklubu uputili zahtjeve za prilagodavanjem cesta

novim uvjetima prometovanja.

Prva vozacka dozvola u Hrvatskoj izdana je 27. srpnja 1910. godine. Dobio ju je Ferdinand
Budicki, zagrebacki trgovac, poznat po tome $to je u Zagreb dovezao prvi automobil jos 1901.
godine. Rijec je bila o automobilu marke Opel, koji je kupio u Becu za 4.000 kruna. Budicki je
voziti naucio jo§ u Bec€u, a tamo je dobio i svoju prvu vozacku dozvolu. Ipak, za voznju u Hrvatskoj
trebala mu je ovdje izdana dozvola, koju je 1 dobio nakon urednog polaganja vozackog ispita.

Njegova hrvatska vozacka dozvola nosila je redni broj 1.
Samo nekoliko tjedana nakon Budickog, u Zagreb je automobil dovezao i Tadija Bartolovic,

koji je s Budickim pokrenuo prvu lokalnu taksi sluzbu. Slika 10. prikazuje prvi automobil

Ferdinarda Budickog.
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Slika 10. Prvi automobil u Zagrebu koji je doveo Ferdinard Budicki

pam—— —— —
e L T o , ~

~SPBUDICKI

Izvor: www.zagreb.info.hr (04.08.2021.)

11. kolovoza 1927.godine Zagrebom pocinje voziti autobus. Kako se grad razvijao, rasle su i
potrebe za javnim prijevozom veéeg kapaciteta. Zbog premalog broja autobusa i premalih
prijevoznih kapaciteta, 1955. kupljeni su autobusi na kat. No, zbog visine nisu mogli voziti po
samom gradu ve¢ su vozili po prigradskim naseljima gdje nije bilo nadvoznjaka i elektri¢nih Zica

za tramvaj.

Slika 11. Autobus na kat u Zagrebu

Izvor: www.sigurno-voziti.net (04.08.2021.)
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3. JAVNI PRIJEVOZ PUTNIKA

Javni gradski prijevoz putnika je oblik prijevoza koji sluzi prevozenju velikog broja stanovnika
unutar gradskog teritorija po ustaljenim trasama i voznim redovima, a njegova opc¢a karakteristika
da ga pod odredenim propisanim uvjetima moze koristiti svaki gradanin. Zbog velike
koncentracije ljudi i vozila u gradovima nastaju problemi u odvijanju gradskog prometa ¢ime se
smanjuje i kvaliteta javnog gradskog prijevoza uvjetovana zaguSenjem prometa i smanjenjem
pokretljivost vozila. Optimalno funkcioniranje gradskog prometnog sustava u kojem prednost
imaju, osim biciklista i pjesaka, vozila javnog gradskog prijevoza u odnosu na individualni
prijevoz je vrlo vazno jer se time podize i kvaliteta urbanog prostora i zivljenja.

Mreza linija predstavlja skup linija javnog gradskog prijevoza neke urbane sredine koje se
medusobno presijecaju ili preklapaju. Vozila javnog prijevoza prometuju po linijama po unaprijed
utvrdenom pravcu (trasi) 1 voznom redu te time obavljaju uslugu javnog prijevoza putnika.
PaZljivo planiranje trasa linije, pri ¢emu je bitno uzeti u obzir geometrijski oblik grada, vrlo je
vazno kako bi sustav javnog gradskog prijevoza putnika dobro i produktivno djelovao. Vrlo bitan
element jesu i terminali koji sluze za izravnanje vremenskih neravnomjernosti u kretanju vozila
Sto se postize kra¢im ili duzim ¢ekanjem vozila na ponovno kretanje u odnosu na vozni red.

Javni gradski prijevoz putnika jedan je od dominantnih vidova prijevoza, s obzirom da se
veliki broj putovanja ostvaruje upravo u velikim gradovima. Javni prijevoz ostvaruje vecu korist
na podrucjima vece gustoce stanovanja u kojima postoje vec¢i zahtjevi za mobilnoS¢u, dok je u
podruc¢jima relativno male gustoce stanovanja vjerojatnije da ¢e se koristiti osobna prijevozna
sredstva. Glavni ¢imbenici koji determiniraju javni prijevoz su: frekvencija, fleksibilnost, cijena
1 udaljenost izmedu stajaliSta.

Temeljni problemi kojima treba posvetiti pozornost su: unapredenje kvalitete, optimalna
iskoristivost kapaciteta javnih prijevoznih sredstava, smanjenje zagadenja i buke, povecanje
prostora za pjesake u gradovima.

Osobito je bitno unaprijediti kvalitetu usluge JGPP-a odbacujuéi tezu da se njime koriste samo
siromasniji slojevi drustva (uéenici, studenti, umirovljenici). Cest je slu¢aj da su javni prometni
sustavi previse ili premalo iskoriSteni. U vrijeme vr$nih opterecenja guzve smanjuju komfor dok
prazne voznje ¢ine mnoge usluge financijski neisplativima. [7]

Kada stanovnici koriste usluge javnog gradskog prijevoza umjesto osobnih motoriziranih
prijevoznih sredstava, poput osobnih automobila ili motocikala, oneciS¢enje okolisa u tim
gradovima reducira se te se razina buke snizava i niZe je razine, $to u mnogo¢emu pridonosi
kvaliteti zivljenja u navedenim velikim gradskim srediStima u kojima je ujedno turisticka

djelatnost od presudne vaznosti za gospodarski sustav grada. Na taj nacin i turisticki posjetitelji
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mogu vise cijeniti dozivljaj takvih gradova 1 turistickih srediSta uz koriStenje ucinkovitih
prijevoznih sredstava javnih gradskih transportnih mreza. U svemu navedenom lezi teznja za
poboljsanjem takvih usluga.

Provedeno istrazivanje Europske komisije o zadovoljstvu korisnika javnog gradskog prijevoza
europskih gradana rezultiralo je spoznajom da je viSe od tri Cetvrtine europskih gradana koristilo
javni gradski prijevoz najmanje jednom u Zivotu, i to 76 posto ispitanika koji su sudjelovali u
istrazivanju. Diljem Europske unije oko tre¢ine ispitanika koristi javni gradski prijevoz najmanje
jednom u tjednu (32 posto Provedenim istraZivanjem doslo se do spoznaje da europski gradani
imaju povoljan pristup javnom gradskom prijevozu te do podatka da je viSe od tri Cetvrtine
europskih gradana (77 posto) udaljeno manje od deset minuta od najbliZe stanice javnog gradskog
prijevoza. Provedenim istrazivanjem doslo se do zakljuc¢ka da su europski gradani uglavnom
zadovoljni svim aspektima javnog gradskog prijevoza s iznimkom zadovoljstva u pogledu cijene
karte javnog gradskog prijevoza. Javni gradski prijevoz vazan je ¢cimbenik u funkcioniranju grada
kao cjeline.

Zadovoljiti potrebe korisnika unutar okvira javnog gradskog prijevoza znac¢i omoguciti brz,
udoban, jeftin 1 ucinkovit prijevoz. Ucinkovit prijevoz, shodno tome, ima klju¢nu ulogu u
unaprjedenju kvalitete Zivljenja stanovnika gradova. Smanjuju se zaguSenja u prometu, emisije
stetnih plinova, razine intenziteta buke te se ispravno Koristi vrijeme svakog pojedinca

omogucujuc¢i mu tocan i brz dolazak na destinaciju njegovog putovanja.

Slika 12. Prednosti javnog prijevoza putnika

JAVNI PRIJEVOZ
PUTNIKA

Javniprijevoz . ‘ N
odli¢an je nacin za

smanjenje
zagusenja,
ocuvanje okolisai
stetnih emisija u
urbanim
podrucjima, kada
se koriste
alternativna Cistija
goriva.

Javni prijevoz pruza
mobilnost, pristup
poslu, resursima
zajednice,
medicinskoj skrbi,
obrazovnim
uslugamai
uslugama
rekreacije.

Koristi svima koji se
odluce na njegovu
upotrebu, kao i
onima koji nemaju
drugog izbora.

Izrada autora

Podrucja s dobrom
organizacijom
javnog prijevozai

dobrim sustavima
ekonomski su
uspjesnije.

Javni prijevoz
pomaze smanjiti
zagusenja na
cestama i vrijeme
putovanja,
zagadenjazraka i
potrosnju energije.
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3.1. Vrste i nacini javnog prijevoza putnika

Prijevoz putnika je djelatnost proizvodnje i pruzanja prijevoznih usluga korisnicima sistema
prijevoza putnika i usluga na postajama javnog prijevoza putnika. Putnik je svaki korisnik
prijevozne usluge koji plaéa odgovaraju¢u naknadu. Prijevoznik je drustvo, pravno lice ili
poduzetnik koji obavlja djelatnost javnog prijevoza putnika i za to ima odgovaraju¢u dozvolu.
Javna usluga je usluga koja ispunjava zadatak od zajednickog interesa za javnost. Prijevozna je
usluga sustavno organiziran proces Ciji je rezultat u konacnici zadovoljenje korisnika usluge
prijevoza.

Javni prijevoz odvija se po trasama linije odnosno definiranom putu kretanja vozila izmedu
dvije tocke. Linija je dio prijevozne mreze sustava javnog prijevoza putnika na kojoj se obavlja
proces po unaprijed odredenim i korisnicima poznatim uvjetima.

Javni masovni prijevoz putnika predstavlja podsustav javnog prijevoza putnika, u kojem se
prijevoz putnika obavlja po unaprijed odredenim uvjetima: fiksnim trasama kretanja vozila —

linijjama, redovima voznje 1 unaprijed definiranim cijenama prijevozne usluge.

Cimbenici koji utjetu na javni gradski prijevoz su:

e Dostupnost 1 zaguSenje — omogucuje pristup stanovniStva mogucnostima zaposlenja,
zdravstvenim i obrazovnim uslugama, odlascima na posao. Bolja dostupnost znaci i
bolju potraznju. Zadovoljavajuée vrijeme vozZnje uz odgovarajucu frekvenciju i
dovoljno mjesta i udobnosti u vozilima znaci vece zadovoljstvo korisnika.

e Urbanizacija i potraznja — urbanizacija zahtijeva sve vece i u¢inkovitije mreze javnog
prijevoza koje moraju biti odrzive.

e Sigurnost — VISION ZERO — nula smrtnih slucajeva i ozljeda na cestama. Povecati
sigurnost u svrhu zastite zivota korisnika.

o Klimatske promjene — cijeli je svijet pogoden klimatskim promjenama koje negativno
utjeCu na zivot i zdravlje ljudi. Procjenjuje se da 50 posto svjetskih emisija staklenickih
plinova dolazi iz urbanih podrucja. Javni prijevoz treba osmisliti 1 planirati na na¢in da
ne ugrozava kvalitetu zraka, te da pomaze u borbi protiv klimatskih promjena.

e Pristupacnost — odrzivi javni prijevoz osigurava pristupacnost za sve. Glavna poruka
odrzivosti je da svi gradani mogu priustiti karte za javni prijevoz. Sto je niZa cijena
veca je potraznja za javnim prijevozom, no ovdje ima i jo§ faktora koji su navedeni u
prethodnim recenicama.

e Financiranje — odrzivo financiranje javnog prijevoza putnika. Izrada projekata koji

poboljsavaju integraciju javnih usluga, povecavaju kapacitet javnog prijevoza i
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povecavaju pristup stanovnika koji su slabijeg imovinskog stanja moguénostima
zaposljavanja. Ulaganje u javni prijevoz poboljSava uslugu i mobilnost.

e Suradnja s ostalim odrzivim oblicima prometa — potrebna je promocija nemotoriziranog
prijevoza kao §to su pjesacenje, bicikliranje, te koriStenje elektri¢nih oblika prijevoza,
za §to je potrebno i osigurati adekvatnu infrastrukturu. Potrebno je posvetiti paznju o
dostupnosti informacija o biciklistickim stazama.

e |TS —igra znacajnu ulogu u oblikovanju mobilnosti i transportnog odrzivog sustava.
Nekoliko osnovnih tipova mreza autobusnog javnog gradskog prometa:

1. Shuttle usluga — prijevoz se odvija po unaprijed zadanom pravcu pri ¢emu frekvencija
ovisi o potraznji.

2. Radijalna mreza s prolaskom kroz centar mjesta — gotovo sve linije prolaze kroz srediste
grada spajajuci na taj nacin udaljene dijelove grada

3. Radijalna mreza koja povezuje centar s ostalim dijelovima grada.

3.2. Planiranje javnog prijevoza putnika

Znanost o prometu koristi tehnoloske 1 znanstvene principe za funkcionalno projektiranje,
planiranje, rad i upravljanje svim prometnim objektima za sve vrste prometa, kako bi se omogucéio
kretanje ljudi i robe. Grana znanosti o javnom prijevozu se bavi planiranjem, geometrijskim
projektiranjem i regulacijom prometa na cestama, autocestama, ulicama, terminalima, mrezama
javnog gradskog prometa, prostorom koji grani¢i s njima te njihovim odnosima sa ostalim vrstama
prijevoza. Cestovni je promet najrazvijeniji i najznacajniji. Tu spadaju putnicki i teretni promet.

Danas se bez transportnog i prometnog sustava ne bi moglo normalno funkcionirati. U
gradovima se odvijaju sva znacajna zbivanja bilo kulturna, politicka, privredna ili bilo koja druga.
Transport i promet vrlo su znacajne gospodarske djelatnosti u druStvu koje povezuju gotovo sve
sfere Zivota ljudi. Dana$nji je izgled i osnovna struktura gradova naslijedena iz davnih proslih
vremena. Gradovi su oduvijek pruzali ve¢e moguénosti od seoskih naselja, a samim time i
ekonomsku sigurnost, pa nije ni ¢udno da seosko stanovnistvo uvelike migrira u gradove.

Promjene u gradskom prijevozu nisu se odvijale jednostavno i bez problema. Svladavanje
udaljenosti na brz i u¢inkovit nacin zahtijevalo je novac i napor, a ¢esto je rezultiralo i negativnim
ucincima. Prema misljenju stru¢njaka koji proucavaju ponasanje putnika, vec¢ina ljudi smatra
putovanje kao nuzno zlo, stoga ga je potrebno minimizirati na nacin da se poboljSa prijevozni

sustav kako bi zadovoljio sve zahtjevnije potrebe korisnika. Kako bi bio u moguénosti obavljati
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svoju ulogu "osnovnog krvotoka" urbanog prostora, prometni sustav zahtijeva velike zemljisne
povrsine $to je posebno uocljivo u gradskim sredinama gdje cestovna mreza zauzima od 20-50
posto ukupne urbane povrsine.

Problem gradskog prijevoza predstavlja skup medusobno povezanih problema koje je moguce

razvrstati prema sljede¢im kategorijama:

e zaguSenost,
e pokretljivost,

e vanjski utjecaji.

Zagusenost - stoljeima se ve¢ u gradovima pojavljuje prometna zagusenost. Uzrok k tome
nisu samo automobili, zaguSenost stvaraju i1 pjeSaci na pjeSackim prijelazima posebno u gradskim
sredistima. Kao posljedice zagusenja u prvom redu se mogu navesti povecani troskovi putnicima,
gubitak vremena, pove¢ana mogucnost prometnih nesreca kao i psihicki stres.

Op¢i uzroci zagusSenja:

1) Hiper urbanizacija — predstavlja koncentraciju ljudi i ekonomskih aktivnosti u gradskim
sredistima. Glavni razlog proizvodnih aktivnosti je njihovo lociranje u gradovima kao i zelja ljudi
da zive u gradovima kako bi se smanjilo vrijeme putovanja.

2) Specijalizacija aktivnosti unutar gradova — ljudi putuju izmedu mjesta razli¢itih djelatnosti
koje su smjestene oko grada ili u samom gradu. Ono §to navodi ljude da putuju su radna mjesta,
Skole, mjesta stanovanja 1 za rekreaciju koja su koncentrirana na razli¢itim podru¢jima.

3) Uskladivanje ponude i potraznje — ponuda za prijevoznim sredstvima je uglavnom stalna
dok se potraznja mijenja tijekom dana, te je jedna od razloga nastajanja prometnih "$pica". Razlog
k tome je $to na posao i s posla vecina ljudi zapo€inje i zavrSava u isto vrijeme.

4) Ponuda Cesto poti¢e potraznju — povecanje prometnih kapaciteta potice ljude na putovanje.
Jednostavan primjer toga je izgradnja nove autoceste koja se ¢ini prostranom kada se pusti u
promet, no s vremenom nastaje zagusenje i ta prednost nestaje. Dakle, povecanje prometne
infrastrukture nije uvijek dovoljno za smanjenje odnosno sprjecavanje zagusenja. Gradnja
infrastrukture nije ni ekonomicna jer zahtijeva velike troskove stoga je bolje uz upozorenje
javnosti dopustiti prometne guzve.

Javni prijevoz je oblik prijevoza s velikim kapacitetom Sto vrijedi za centralizirane gradove u
kojima je koncentracija ljudskih aktivnosti toliko intenzivna da promet osobnim automobilima
izaziva konstantna zaguSenja i gdje proSirenje sustava ulica ne bi imalo nikakvog ucinka u
eliminiranju tog problema. Nemoguce je stotine tisu¢a ljudi do poslovnih cetvrti prevoziti samo
automobilima u vrijeme prometnih "Spica".
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Gradovi koji su se razvili u 19. stoljeu kada je dominiralo putovanje javnim gradskim
prometom, imali su dobre sustave i usluge javnog prijevoza, te su se razvili u velike gradove sa
dominantnim sredi$njim poslovnim kvartovima.

U gradovima koji se nisu razvili sve do 20. stoljeCa, automobil postaje najpopularnije
prijevozno sredstvo te zamjenjuje javni prijevoz. Takvi gradovi se Sire uokolo sa dobrim sustavom
autocesta te nemaju dominantnu poslovnu Cetvrt. No bez obzira na slabu naseljenost imaju

problem zagusSenja. [8]

Pokretljivost - Jedan od prijedloga za rjeSenje navedenog problema u nekim drzavama SAD-a
je nabavka osobnog vozila svakome, $to bi bilo puno jeftinije za drzavu nego subvencioniranje
odrzavanja masovnog javnog prijevoza. Razlog ne posjedovanja automobila medu stanovnicima
nije uvijek ekonomske prirode, razlog moze biti tjelesna i psihi¢ka nesposobnost ili su prestari ili
premladi §to ih sprje¢ava da voze. To znaci da ¢e uvijek biti potreban neki oblik javnog prijevoza
bilo da se radi o autobusu, tramvaju, podzemnoj Zeljeznici i sl. Osim navedenog, jo$ jedan vazan
politicki problem vezan za pokretljivost je na koji nafin  ponuditi prijevozne usluge
hendikepiranim osobama.

Jedno od rjeSenja je omoguditi prijevoz od vrata do vrata (door-to-door) kombijima ili
taksijima.

Drugo rjeSenje tzv. mainstreming, odnosno osposobljavanje svih vozila javnog prijevoza
osobama sa tjelesnim o$tecenjima kao i onima u invalidskim kolicima. Takoder, prijevozna
poduzeca trebaju ponuditi uslugu prijevoza na poziv (demand- responsive) za osobe koje nisu u

mogucnosti koristiti klasi¢na vozila javnog prijevoza. [8]

Vanjski utjecaji - Vanjski utjecaji su treci aspekt problema sustava javnog prijevoza, a oCituju
se kroz:

1) Prometne nesrece — stopa smrtnosti na prometnicama svake godine je u porastu $to izaziva
zabrinutost. Prema istrazivanjima na hrvatskim prometnicama godiSnje strada vise od 500 osoba.
Za mobilnost ljudi u gradovima svakako je sigurniji javni prijevoz.

2) Potrosnju energije — djelomic¢no je ovo i strateski problem obzirom da se vise od polovice
svjetskih rezervi nafte nalaze na Srednjem istoku koji je opterecen ratnim sukobima. Javni gradski
prijevoz ima moguénost smanjenja potroSnje nafte jer se po glavi stanovnika koristi mnogo manje
energije.

3) Ekoloski utjecaj — ukljuCuje zagadenje zraka i vode te buku. Glavni izvori uglji¢nog
monoksida i ozona su motorna vozila. Vozila javnog prijevoza su manji zagadiva¢i zraka po

putniku u odnosu na 0sobna vozila ¢ija je prosjecna popunjenost dva putnika.
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4) Zauzimanje zemljiSta — sustav javnog prijevoza zauzima povrsinu oko 30 posto gradskih
povriina dok &ovjek sa automobilom zauzima u prosjeku 5,3 m? §to je mnogo u odnosu na
koritenje tramvaja ili autobusa gdje prosje¢no zauzima 0,4 m?. Predvidena povrsina pri pjesacenju
je 0,5 m? . Poslovna sredista grada, ulice i parkiraliita zauzimaju navise povrsinskog prostora, u
prosjeku oko 60-70 posto §to je posebno izrazeno u zemljama s velikom gusto¢om naseljeno$éu
gdje gradovi nemaju povrSinsku moguénost pracenja porasta standarda stanovniStva i poveéanja
broja motornih vozila.

5) Estetiku — autoceste, parkiralista i uske trgovacke ulice ne pridonose gradskoj estetici kao
Sto i promidzbeni panoi narusavaju izvangradske vidike. Sredstva javnog prijevoza u pogledu
estetike takoder nisu u prednosti, zastarjele viseée tracnice za prijevozna sredstva umanjuju
vrijednost okolisa.

6) Razaranje gradskih povrSina — glavni prometni pravci mogu predstavljati fizicke prepreke
koje dijele ucinke od $kola, oduzimaju dobra ili odsijecaju trgovine od trgovackih podrucja te
dovode do preseljenja poslovnih prostora.

7) Prenamjenu gradskih povrsina — u gradovima s malom gusto¢om, sa stambenim kvartovima
1 s viSe poslovnih prostora povecavaju se troSkovi prijevoza i potro$nja energije dok je pjeSacenje
svedeno na najmanju mjeru. Nepravilno Sirenje grada stvara teske uvjete za javni gradski prijevoz
koji je atraktivan i ucinkovit u starijim i gusto naseljenim gradovima gdje se prevozi velik broj
putnika. Autobus koji prevozi jednog putnika je skuplji, trosi viSe energije te izaziva vecu
zagadenost zraka, nego kada bi u automobilu bio samo voza¢. Sa dana$njom razinom usluge javni

gradski prijevoz tesko moze konkurirati automobilu.

Kada se javni gradski prijevoz kombinira s odgovaraju¢im kontrolama namjene gradskih
povrSina ima mogucnost kompaktnije ponude koja bi ublazila neke probleme. Pomak ka
koristenju javnog gradskog prijevoza zahtijevao bi nepopularne mjere ogranicenja kao Sto su
velike pristojbe za gorivo $to automobile stavlja u nepovoljan polozaj. Donedavno su se problemi
gradskog prometa gledali kao tehnicki problemi bez konzultiranja javnosti. No, proces
odlucivanja se posljednjih godina promijenio jer je u izrazavanje zahtijeva korisnika prijevoznih
usluga ukljucio politicke stranke, grupe gradana i ekoloske udruge. [8]

Javni gradski prijevoz podrazumijeva najracionalniji na¢in putovanja u urbanim podruc¢jima.
U Europi se posebno potic¢e javni gradski prijevoz iako on uvelike ovisi o subvencijama od
nacionalnih vlada i lokalne samouprave. Konkurencija i trzisna utakmica nije primjerena, a tarifa
je koncipirana i prilagodena kako bi se potaknulo koriStenje javnog prijevoza. Prema navedenom,
javni gradski prijevoz je u socijalno - ekonomskoj funkciji, kako bi se omogucéila pristupac¢nost

urbane sredine i mobilnost svim socijalnim kategorijama te osigurala socijalna jednakost.
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Slika 13. Koristenje JGP i automobila - usporedba

Izvor: www.storymaps.arcgis.com (08.08.2021.)

Urbana sredina je mjesto velike naseljenosti s velikim intenzitetom dnevnih aktivnosti
stanovnistva, dakle prometni sustav je od velike vaznosti, a cilj koji treba ispuniti je brza i
ucinkovita usluga prijevoza putnika.

Glavni problemi urbanog transporta su: zaguSenje prometa, nemogucnost pronalazenja
parkirnog mjesta, dugo trajanje putovanja, poteskoce kretanja svih sudionika u prometu, prometne
nesrece zbog nervoze sudionika, zauzimanje povrsina i mnogi drugi.

Postoje 1 veliki zdravstveni rizici Zivota u urbanim gradovima a neki od njih su: buka,
zagadenje od ispuSnih plinova, stres uzrokovan guzvama, depresija stanovnistva zbog navedenih
razloga, nedostatak prirodnog svjetla i svjezeg zraka te izloZenost zracenju.

Zbog navedenih razloga vrlo je vazno stvoriti odrzivi prometni sustav koji bi u potpunosti

zadovoljio potrebe gradana ali na na¢in da ne ugrozava ljude, zrak i prirodu.
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3.3. Uloga gradskog prometa

Prometni sustav sastoji se od svih prometnih pod sustava, odnosno transportnih sustava koji se
nalaze u funkcioniraju u odredenom prostoru i vremenu. Svrha prometnih sustava je omoguditi
funkcioniranje ljudi u zajednici. Cilj gradskog prometnog sustava je zadovoljenje potraznja za
prijevozom koja postoji na njenom podrucju s odgovaraju¢om transportnom opskrbom odredene
kvalitete usluge.

Kompatibilnost transportnih sustava odredenog prometnog sustava ostvarena je u svim
njegovim podsustavima, prije svega u tehnickim, tehnoloskim, organizacijskim, ekonomskim,
pravnim i ekoloskim podsustavima izmedu transportnih sustava u odredenom prostoru i vremenu.
U putni¢kom prometu, kompatibilnost se ostvaruje preko spojenih terminala, gdje su vrlo vazne
informacije o transportnim linijama te kompatibilnost dolazaka i odlazaka transportnih vozila koja
omogucuju nastavak putovanja bez ¢ekanja, kompatibilnost tarifa i ako moguca cijena ulaznica.

Slika 14 prikazuje povezanost vise vrsta prometnih sustava.

Slika 14. Transportni terminal u Lisabonu — spojena tocka zeljeznickog, autobusnog, metroa

u taksi prijevoznog sustava

Izvor: www.researchgate.net (30.07.2021.)
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Kompatibilnost transportnih sustava je osnovna pretpostavka optimalnog doprinosa gradskom
prometu sustavu. Gradovi s dobro uredenim javnim prijevozom putnika, ovisno o razli¢itim
¢imbenicima (zemljopisni polozaj, povijesne okolnosti, konfiguracija terena i razina razvoja
grada), imaju viSe povezanih prometnih podsustava.

Znanstveni problem usmjeren je na analizu uskladivanja odnosa izmedu vrijednosti prometa iz
podrucja opskrbe prijevozom, te trendova i dinamike potraznje za prijevozom putnika koja je
odredena brojem korisnika u sustavu. Planiranje prometa je odredeno potrebom za neprekidnim
povecanjem kapaciteta prometnog sustava kako bi se zadovoljilo povecanje potraznje za
prijevozom. U srediStu pozornosti prometnih stru¢njaka nije samo predvidjeti i osigurati potrebnu
prometnu infrastrukturu i nadgradnju, nego i njezinu maksimalnu upotrebu s prepoznavanjem

prioriteta transporta odredenog zahtjevima korisnika usluga.

Slika 15. Postupak planiranja prometa

DEFINIRANJE CILJEVA

UTVRDIVANJE PROBLEMA

[ZBOR ALTERNATIVNIH RJESENJA

TESTIRANJE I VREDNOVANIJE ALTERNATIVA

[ZBOR OPTIMALNE VARIJANTE

Izvor: Obrada autora prema Jakov¢i¢ M, Gasparovi¢ S, Promet i organizacija prostora, PMF

N
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3.4. Podsustav gradskog prometa

Cestovni je promet najrazvijeniji 1 najznacajniji dio kopnenog prometa. Ovaj je oblik prometa
u kratkom razdoblju postao dominantna karika u prometu u onim dijelovima svijeta u kojima je
industrijski na¢in proizvodnje najrazvijeniji. Danas se cestovnim prometom koristi najvise putnika
na svijetu.

Svi veliki gradovi u svijetu koncentriraju ogromne mase stanovnistva, te je u gradskim
naseljima, za razliku od seoskih, promet i do nekoliko desetaka puta gusci po jedinici povrsine.
Gradska naselja su najznacajnija svjetska ¢voriSta prometa. U njima je promet najraznovrsniji.
Upravo zbog te velike gustoce naseljenosti 1 koriStenja prometa dolazi do prenatrpanosti prostora
prometnim postrojenjima, te je sve slozeniji zadatak zadovoljiti sve zahtjeve korisnika prometnog
sustava, odnosno javnog prijevoza.

Male zemlje poput Hrvatske pokusavaju preslikati obrasce ponasanja onih razvijenih pa se veé
i u gradovima ispod 200.000 stanovnika uo¢ava pojacana tendencija naseljavanja stanovniStva u
predgrada koja su u urbanom smislu vrlo slabo razvijena. Na taj nacin stvaraju se nove
individualne prometne potrebe jer ¢ovjek je drustven i ima izrazitu potrebu za okupljanjem.

Isprazne postaju hipoteze koje govore da radna mjesta na koja ne treba putovati minimaliziraju
ili skroz potiskuju vaznost centra grada. Za dokaz ovoj tvrdnji mozemo zaviriti u urbanu strukturu
gradskih aglomeracija diljem zemaljske kugle i vidjeti da je razvoj prigradskih naselja sa svojim
modalitetima samo uzrokovao jo$ vecu ovisnost za individualnim automobilskim prometom i
potpuno potisnuo pjesacki ili neki drugi ekonomski ili humanisti¢ki opravdaniji oblik prometa.

[8]

Glavni prioriteti sektora javne gradske, prigradske i regionalne mobilnosti su:

e Uvodenje integriranih prometnih sustava u ve¢im gradovima 1 njihovim predgradima
ili regionalnim podru¢jima,

e Razvoj mjera za povecanje udjela javnog prijevoza i vidova prijevoza s nultom stopom
emisije Stetnih plinova kao Sto su P&R (,,Park and Ride*) postrojenja, ogranicenja za
individualni prijevoz u srediStima gradova, davanje prednosti javnom prijevozu
uvodenjem inteligentnih transportnih sustava,

e Povecanje odrZivosti sustava reorganizacijom sektora u organizacijskom i
legislativnom smislu, unapredenje ucinkovitosti sustava odrzavanja, smanjenje utjecaja

na okoli$ i uvodenje mjera za povecanje sigurnosti sustava.
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Slika 16. Prikazuje integrirani prometni sustav. Integrirani je prometni sustav nacin
koordinirane upotrebe vise vrsti javnog masovnog prijevoza osoba kojeg provodi vise
prijevoznika (ukljucujuéi povezanost s individualnim automobilskim prijevozom) u svrhu
osiguranja namjenske 1 ekonomic¢ne prometne pokrivenosti zainteresiranog podrucja sa gledista
ekonomskih i ne-ekonomskih potreba osoba i institucija obuhvacenih sustavom. [8]

Integrirani prometni sustav temelji se na Sto ve¢em broju multimodalnih terminala sa S$to viSe
stajaliSta razliCitih oblika javnog prijevoza kako bi se postigao cilj Sto jednostavnijeg i brzeg
presjedanja te napredovanja putnika od to¢ke polazista do tocke odrediSta. Takoder, to je model
organizacije prijevoza putnika koji se temelji na zajednickoj tarifi (unificiranoj prijevoznoj karti)
na podrucju opsluzivanja, unutar kojeg putnik-korisnik prijevozne usluge kupnjom jedne vozne
karte ostvaruje moguénost putovanja. Nadalje, u ovakvom nacinu prijevoza najcesée se koristi

taktni vozni red odnosno pravilni raspored, primjerice svakih 10 minuta.

Slika 16. Integrirani prometni sustav
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Izvor: www.szz.hr/projekti/ipp (25.07.2021.)

Promet ima klju¢nu ulogu u svim aktivnostima kretanja putnika ili stvari. Promet je u
Hrvatskoj enciklopediji definiran kao premjestanje osoba, Zivotinja, stvari, dobara, podataka,
informacija 1 sl. s jednoga mjesta na drugo. Pojam u Sirem smislu obuhvaca prometnu
infrastrukturu (putovi, prometnice), prometala (vozila, brodovi, letjelice), energiju, organizaciju,
osoblje i dr., a u uzem smislu, djelatnost pruzanja prijevoznih usluga, $to se ¢esce naziva prijevoz
(transport). Polaze¢i od definicije prometa kao djelatnosti kojom se obavlja prijenos ljudi, dobara,

vijesti 1 energije s mjesta na mjesto, 1 viSe je nego ocita njegova vaznost u gospodarskim
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procesima. Vrijednost pojedine grane odreduje se na temelju osam glavnim osobina prometnih

grana:

e Ekonomicnost

e Prijevozna sposobnost

e Tocnost prijevoza

e Redovitost prijevoza

e Brzina prijevoza

e Udobnost prijevoza

e Prilagodljivost prometnim potrebama

e Sigurnost prijevoza

Ekonomicnost prijevoza podrazumijeva snizavanje cijene koStanja prijevozne usluge. Visina
troskova prijevoza pojedine prometne grane je razlicita, a ovisi o razli¢itim ¢imbenicima kao $to
su: odnos mase vozila i broja putnika, potro$nja goriva, daljina puta, cijena prijevoznog sredstva,
stupanj iskoriStenosti prijevoznog sredstva, odrzavanje infrastrukture i mnogi drugi. Najvece
troSkove ima zra¢ni prometa, a slijede cestovni, Zeljeznicki i vodni.

Prijevozna sposobnost ili kapacitet su razli¢iti u razli¢itim prometnim granama i unutar iste
prometne grane. Kada je prijevozni kapacitet potpuno iskoriSten u oba smjera, tada su 1 prijevozni
troskovi najnizi.

Brzina prijevoza je prijeden put u jedinici vremena. Razlika izmedu brzine prijevoza u
pojedinim ali i istim prometnim granama je velika, ovisi o tehni¢kim osobinama vozila, odnosu
vremena voznje 1 stajanja, vjeStinama vozaca i mnogim drugima. Tehnicka brzina je najveca brzina
kojom se vozilo kre¢e pod najpovoljnijim uvjetima na kracoj relaciji, tj. odnos prijedenog puta i
vremena voznje bez zaustavljanja. Putna brzina je prosjecna brzina prijevoza. Komercijalna brzina
je odnos izmedu prevaljenog puta i ukupnog vremena provedenog u prijevoznom procesu.

Tocnost prijevoza oznacava odvijanje prijevoza prema predvidenom voznom redu. Taj je
faktor znacajan u medugradskom 1 medunarodnom prijevozu zbog nadovezivanja na druge vrste
ili druge prometne grane. Ovisi o0 uvjetima koji vladaju na cesti, tehnologiji prijevoznog puta,
klimatskim uvjetima i mnogim drugima.

Redovitost prijevoza takoder je veoma vazan faktor koji podrazumijeva odvijanje prijevoza bez
prekida svakodnevno tijekom 24 sata. Ovisi 0 uvjetima koji vladaju na cesti.

Udobnost prijevoza je skup impresija i osjecaja putnika u vidu sigurnog, udobnog i lakog
putovanja uz male napore i moguénost zadovoljavanja svih potreba tijekom putovanja. Neki od
elementa udobnosti su: zastita od buke i vibracija, anatomska, estetska i egronomska obiljezja,

osvjetljenje, mikroklima i opremljenost prostora.
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Prilagodljivost prometnim potrebama je moguc¢nost dolaska do pojedinog mjesta. Postoje
velike razlike medu prometnim granama u prilagodljivosti zahtjevima korisnika, primjerice
cestovni promet ima mogucnost ,,0d vrata do vrata®, kao taksi sluzba, dok Zeljeznic¢ki ili zracni
promet nemaju tu sposobnost.

Sigurnost prometa podrazumijeva da uvijek prilikom kretanja s jednog mjesta na drugo postoji
opasnost od rizika. Na sigurnost utje¢u: ¢ovjek, prijevozno sredstvo i put. Covjek je svakako
najbitniji faktor za sigurnost zbog svojih trajnih i trenutnih psihofizickih sposobnosti, prijevozno
sredstvo uvijek bi trebalo biti ispravno, a put siguran i projektiran ispravno, te odrzavan kako ne
bi dolazilo do zapreka.

3.5. Mjere za u€inkovitije koriStenje cestovnih prometnica

Od 1970. do 1975. godine nekoliko je programa i politika proizaslo iz US DOT-a! koji su bili
usredotoceni na §iroko definiranje upravljanja prometom kao vaznim elementom urbane prometne
politike. Godine 1970. US DOT kreirao je program za demonstracijski urbani koridor. Svrha je
ovoga programa bila pokazati ,,zajednicko koristenje raspolozivih cestovnih i tehnologija javnoga
gradskoga prijevoza za rasterecenje prometnih guZzva u sluzbi vecih urbanih sredista”. Godine
1972. Uprava za Urbani prijevoz? objavila je kriterije koji ée se koristiti u odabiru kapitalnih
projekta.

Mjere za osiguranje ucinkovitijeg koriStenja cestovnih prometnica navedene u US DOT

zajednickim planerskim propisima 1975. godine:

1. Prometna poboljsanja za upravljanje i kontrolu protoka motornih vozila kao sto su:
e jednosmjerne ulice,
e Dbolja signalizacija i napredno upravljanje prometnim svjetlima,
e racunalna kontrola prometa,
e Dbrojanje vozila na ulazima autocesta,

e reverzibilni prometni trakovi.

! Ministarstvo prometa Sjedinjenih Drzava (USDOT ili DOT) savezni je odjel vlade americke vlade koji se bavi
prijevozom. Osnovan je Zakonom o Odjelu za promet Kongresa 15. listopada 1966., a zapoceo je s radom 1. travnja
1967. Takoder postavlja sigurnosne propise za sve glavne nacine prijevoza.

2 UMTA — Urban Mass Transportation Administration
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2. Povlasteni tretman za tranzit i druga visoko popunjena vozila kao sto Su:

rezervirani ili povlasteni prometni trak na autocestama i gradskim cestama,
posebni trakovi za zaobilaZzenje zaguSenih tocaka,

posebni trakovi na naplatnim postajama s moguc¢nosc¢u slobodnoga prolaza pri
naplati cestarine,

prenamjena odabranih ulica u centru grada za iskljuc¢ivu uporabu autobusnoga
prometa posebne rampe za pristup autocestama,

prioritet prolaska autobusa pomoc¢u prometnih svjetala,

stroga kontrola rezerviranih prometnih trakova,

posebni trakovi za skretanje ili izuzeca za skretanje autobusa.

3. Odgovarajuce odredbe za pjesake i bicikle kao Sto su:

biciklisticke staze i posebni trakovi,
pjesacke zone 1 drugi nacini za odvajanje pjeSaka i automobilskoga prometa,
sigurna 1 odgovarajuca parkiraliSta za bicikle,

ostale mjere za poboljsanje biciklistiCkoga prometa.

Upravljanje i kontrola parkiranja pomocu:

ukidanja uli¢noga parkinga, posebno tijekom vrsnih perioda,

regulacije broja i cijene javnih i privatnih parkirnih mjesta,

favoriziranje kratkoro¢noga parkiranja korisnika, a ne cjelodnevnoga, od strane
dnevnih migranata,

osiguravanje parkiraliSta na rubnim dijelovima grada kako bi se olakSalo koristenje
javnoga gradskoga prijevoza,

stroge provedbe ogranicenja parkiranja.

5. Promjene u rasporedu rada, strukturi vozarina i cestarinama za automobile kako bi se

smanjila putovanja u vrsnim razdobljima i potaknulo vanvrsno koristenje prometnica i

usluga javnoga gradskoga prijevoza kao Sto su:

razmaknuti radnih sati,

fleksibilni radni sati,

smanjenje vozarina za korisnike javnoga gradskoga prijevoza u van vrSnom
opterecenju,
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e povecanje mostarina i cestarina na prilaznim pravcima gradu.

6. Mjere za smanjenje koristenja vozila u zagusenim podrucjima:

poticanje carpoolinga® i drugih oblika dijeljenja voznja,

skretanje, isklju¢enje automobila u odredenim podrucjima,

koristenje posebnih dozvola za ulaz u zonu naplate (npr. vinjete), povecanje cijena
parkiranja i drugi oblici naplate zagusenja,

uspostava zona bez automobila i zatvaranje odabranih ulica za automobilski promet,

ograni¢enja za dostavna vozila u centru grada tijekom vr$nih sati.

7. Mjere za poboljsanje tranzitnoga prometa:

optimalno prikupljanje putnika (ukljucujuéi odstupanje od zadane rute i prijevoz po
pozivu) veca prilagodljivost i odziv u rutiranju i otpremanju vozila javnoga gradskoga
prijevoza,

osiguravanje brze autobusne usluge,

pruzanje Park & Ride usluga na rubnim dijelovima grada, kao i na parkiraliStima
prometnih koridora,

pruzanje shuttle* usluge iz rubnih podruéja grada do centra grada,

poticanje jitneya® i drugih fleksibilnih paratranzitnih usluga i njihova integracija u §iri
javni gradski prijevoz,

pojednostavljen sustav za prikupljanje vozarina,

osiguravanje kvalitetnih stajaliSta i ostalih putnic¢kih sadrzaja,

bolji informacijski sustavi i usluge za putnike.

8. Mijere za povecanje unutarnje ucinkovitosti tranzitnoga upravljanja:

e poboljSanje marketinga,

e razvoj pracenja troskova i ostalih alata za upravljanje u cilju donoSenja poboljSanih odluka,

3 Carpooling (dijeljenje voznje) je nadin prijevoza u kojem dvije ili vie osoba koje putuju u istom smjeru ili na

istu lokaciju dijele voznju u privatnom automobilu

4 Shuttle je prijevoz putnika izmedu zra¢nih luka i sredita grada, odnosno hotela

° Jitney je vrsta usluge koja se prema obiljezjima moZe svrstati negdje izmedu taksi usluge i redovitoga

autobusnoga prijevoza. Prijevoz se moze obavljati automobilom, kombijem ili minibusom.
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e uspostavljanje politike odrzavanja koja ¢e osiguravati vecu pouzdanost opreme; koristenje

nadzora za pracenje u stvarnom vremenu i kontrola kapaciteta. [9]

U urbanom sustavu najvazniji je cilj osigurani kvalitetnu transportnu moguénost i uslugu. U
takvoj sredini vrlo brzo rastu zahtjevi korisnika ili pak se mijenjaju, te je iz tog razloga prometni
sustav u takvoj okolini vrlo slozen. Potrebno je osigurati dovoljno prostora za adekvatnu uslugu,
ali opet treba voditi rauna i za racionalnom upotrebom prostora.

Upravljanje prijevoznom potraznjom stoga €ini vrlo sloZen i zahtjevan zadatak za prometne
struénjake. Slika 17. prikazuje Mjere ili strategije upravljanja prijevoznom potraznjom — 0dnosno

rjesavanje problema na makro razini.®

Slika 17. Mjere upravljanja prijevoznom potraznjom
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Izvor: Brlek P, Upravljanje prometnim sustavima u urbanim sredinama, Predavanja

6 Strategije upravljanja prijevoznom potraznjom (UPP) koncipiraju se i provode kao rezultat svjetskog procesa
kontinuirane urbanizacije, te potrebe omogucavanja mobilnosti i dostupnosti urbanog prostora, uz prostornu,
ekonomsku, energetsku i ekolosku racionalnost. Prometni problemi urbanih podrucja iako sliéni u Einjenici
prekomjerne upotrebe osobnih vozila, medusobno se razlikuju u lokalnim okolnostima, te je stoga za pretpostaviti
da ni ciljevi pri provodenju strategija i mjera UPP nece biti isti.
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4. INTEGRIRANI PRIJEVOZ PUTNIKA

Kako bi drustvo i zZivot gradana funkcionirali normalno i neometano, te da bi gradani imali
visoku kvalitetu Zivota sve se viSe zahtijevaju suvremena, inovativna i odrziva rjesenja. Kvaliteta
prometnog sustava veoma jako utjeCe na kvalitetu zivota svih gradana. Transport ima globalnu
vaznost jer je temelj suvremene trgovine, a time i cijele civilizacije, a Sto se ti¢e ekonomske strane
transport u svijetu ¢ini oko 10 posto ukupnog bruto domaceg proizvoda gotovo svake zemlje.

Transport omogucuje kretanje ljudi i robe, te je on svakako nezamjenjiv u trgovini, proizvodnji
1 gotovo svim poslovnim procesima. Ukratko, bez transporta nema ljudskog Zivota na kakav smo
navikli.

Integrirani javni prijevoz postoji u brojnim europskim gradovima. Prvo gradsko podrucje koje
je uvelo takav oblik prijevoza bilo je gradsko podruc¢je Hamburga u Saveznoj Republici
Njemackoj 1967. godine, a ubrzo su po sli¢cnom principu javni prijevoz uredili i brojni drugi
gradovi u Njemackoj, Austriji i Svicarskoj. Koncept integriranog javnog prijevoza pojavio se zbog
uvjeta rastuce urbanizacije, u kojoj se povecala potreba za mobilno$¢u stanovnistva koje je zivjelo
u gradskoj okolici, a radilo u matiénom gradu, ali i rastu¢e upotrebe automobila zbog koje se
dogodio pad broja korisnika javnog prijevoza. Tada su se okupili predstavnici saveznih pokrajina,
predstavnici grada Hamburga i 140 susjednih jedinica lokalne samouprave te sedam prijevoznic¢kih
poduzeca koji su pruzali uslugu javnog prijevoza na tom teritoriju i dogovorili stvaranje
Hamburske prometne unije (Hamburger Verkersverbund), koja je postala javno tijelo koje je
koordiniralo ¢itav javni prijevoz na teritoriju Savezne pokrajine Hamburg i ostalih ukljucenih
jedinica lokalne samouprave.

To je tijelo definiralo linije, vozne redove, organizaciju prometa i poslovanja prijevoznickih
poduzeca, kao i odredilo sustav naplate javnog prijevoza za korisnike. Unato¢ rapidnoj
automobilizaciji, urbanizaciji hamburske okolice i padu broja stanovnika i funkcionalnoj
transformaciji srediSnjeg dijela Hamburga, tijekom 1970-ih i 1980-ih godina u tom je podruc¢ju
porastao broj prevezenih putnika javnim prijevozom. Do 1995. godine model Verkehrsverbunda
prosirio se na dvanaest gradskih regija u Njemackoj, pet u Austriji i na najvece Svicarsko urbano
podrugje, urbanu regiju grada Ziiricha.

Danas gotovo sve velike gradske regije tih drzava imaju organiziran neki oblik integriranog
javnog prijevoza.

Krajem 1980-ih i pocetkom 1990-ih godina velik broj gradova i gradskih regija
zapadnoeuropskih i srednjoeuropskih drzava rekonstruirao je vlastite sustave javnog prijevoza i

uvodio neki od oblika integriranog javnog prijevoza.
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Integrirani javni prijevoz tijekom 1990-ih godina razvio se i u nekim belgijskim, britanskim,
Svedskim, danskim, norveskim i francuskim gradovima. Izmedu njih su postojale razlike ovisno
o nacinu upravljanja sustavom prijevoza, odnosu izmedu razlicitih prijevoznickih poduzeéa,
tarifnim sustavima itd.

Integrirani javni prijevoz osobito je zaZivio u Svicarskoj, gdje se nije zadrzao samo na
podruc¢ju gradskih regija, ve¢ i1 u izoliranim ruralnim podrucjima, odnosno na teritoriju cijele
drzave. Gotovo cijeli teritorij Svicarske povezan je taktnim voznim redom u Zeljezni¢kom
prometu, a za razliite zeljeznicke, tramvajske i1 autobusne operatere moguce je nabaviti
jedinstvenu prijevoznu kartu nazvanu Swiss Pass, kojom se moZe putovati u svim oblicima javnog

prijevoza.

Slika 18. Swiss Pass prijevozna karta
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Izvor: www.mylittleadventure.com (30.07.2021.)

Naravno, za uvodenje sustava integriranog javnog prijevoza potrebna su znacajna financijska
sredstva. Za osiguravanje pristupacnosti javnog prijevoza za korisnike cijena prijevoznih karata
mora biti dovoljno niska da bi bila prihvatljiva, a opet dovoljno visoka da bi prijevoznicke tvrtke
mogle poslovati bez traZzenja velikih subvencija od lokalnih i drZavnih vlasti. Zbog toga se
planiranje 1 uvodenje integriranog javnog prijevoza ne moze gledati kao isklju€ivo prometni i
tehnicki proces, nego i u kontekstu stvaranja odrzivog regionalnog razvoja.

Njegovo planiranje i uvodenje potice i Europska unija u Bijeloj knjizi o prometu (White Paper
on Transport) (EU, 2011) u kojem integrirani javni prijevoz postaje dio tzv. mobilnosti

stanovniStva od vrata do vrata bez prepreka, u kojem je cilj stvaranje integracije vise vrsta
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putnickog prijevoza i inteligentnog sustava za stvaranje i1 pregled rasporeda voznji, prometnih
informacija, prodaju prijevoznih karata i rezervacija.

Konkretne koristi od integriranog javnog prijevoza su povecanje kvantitete usluge javnog
prijevoza (broj polazaka vozila javnog prijevoza) i povecanje kvalitete usluge (kvalitetna vozila,
presjedanja, informacije itd.), osiguranje suradnje lokalnih uprava i javnih i privatnih tvrtki koje
pruzaju uslugu javnog prijevoza, povecanje broja putnika uz manji stupanj automobilizacije u
gradovima, manje potrebe za subvencijama u operativnim troskovima prijevozni¢kih poduzeca
(veca financijska stabilnost 1 odrzivost), a velika prednost je 1 visoka prilagodljivost sustava u
razliitim prostorima.

Rodrigue (2014) navodi da se utjecaj integracije javnog prijevoza na socioekonomske
djelatnosti moze se promatrati kroz tri stupnja.

Prvi 1 najuZi stupanj je stupanj organizacije sustava javnog prijevoza. Taj stupanj obuhvaca
integraciju javnog prijevoza na informacijskoj, fizickoj 1 tarifnoj razini. Ostvarivanje takvog
sustava temeljeno je na prometno-prostornom planiranju. U njemu se moraju odrediti klju¢ni
prometni problemi, ciljevi njihova rjeSavanja, dionici u planiranju, ulazni i izlazni podatci kao dio
statisticko-dokumentacijske osnove i na¢ini njihova prikupljanja, predloZiti viSe varijanti, provesti
njihovo vrednovanje i donijeti kona¢nu odluku o provedbi plana.

U konacnoj odluci o uspostavi sustava integriranog prijevoza glavnu rije¢ na kraju imaju
prometni struénjaci koji odlucuju o varijantama i nac¢inu provedbe procesa integracije. Aktivnosti
prvog stupnja promatraju javni prijevoz kao zasebnu ekonomsku djelatnost, budu¢i da naglasak
nije na odnosu javnog prijevoza s drugim djelatnostima, pa ¢ak ni s prometom kao djelatnos¢u u
Sirem smislu. Medutim, za uspjeSnu provedbu tog stupnja potrebno je analizirati sva obiljezja
stanovniStva, gospodarstva i prostora opcéenito.

Drugi stupanj utjecaja obuhvaca integraciju prometne politike cijeloga podru¢ja na nacin da
integrirani javni promet postaje jedan od ciljeva zajednicke prometne politike u formiranju koje
bi trebali sudjelovati predstavnici lokalne vlasti 1 razli€itih prijevoznickih tvrtki 1 koordinirano
donositi odluke o budu¢em razvoju. Preston (2020) daje primjer Londona u kojem gradske vlasti
ulazu novac dobiven iz ekoloske takse (cestarine) koja se naplacuje u srediStu grada u javni
autobusni prijevoz gradskih i privatnih tvrtki. Na takav nacin lokalna vlast obeshrabruje osobni
prijevoz, a prijevoznicke tvrtke poti¢u na ulaganje u kvalitetniji autobusni prijevoz. Integrirani
javni prijevoz postaje sastavni dio svih planskih dokumenata o razvoju prometa kao gospodarske
djelatnosti na odredenom podrucju.

Tre¢ii najvisi stupanj utjecaja integrirani javni prijevoz moze imati u politikama prostornog,

odnosno  regionalnog razvoja u kojem se planiraju sve djelatnosti i njihovi odnosi i
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medudjelovanje. Promet se dovodi u vezu s javnim uslugama, planiranjem koriStenja zemljista i
zastite okolisa.
Konacan je cilj stvaranje odrzivog razvoja u kojem bi i integrirani javni prijevoz imao svoju ulogu.
Transport ima kljucnu ulogu u svim aspektima ljudskog Zivota, §to se moze vrlo jednostavno
shvatiti jer svaki puta kada izademo iz naseg dvoriSta koristimo prometni sustav, bez obzira
pjesacimo li, koristimo bicikl, javni gradski prijevoz ili pak vlastiti automobil.
Gospodarske 1 ostale globalne promjene zahtijevaju suvremena rjeSenja jer ukoliko se ne

odgovori na te izazovne promjene, to negativno utjece na zivot i rad ljudi.

Europske, a i nacionalna prometna strategija, vrlo jasno obvezuju kako je cilj svih regija
Europe i Hrvatske posti¢i odrZivo drustvo, a samim time i odrZivi promet. Ukratko,
prometni sustav valja graditi i organizirati Sto viSe pjeSaCenjem i voZnjom bicikla,
koriStenjem javnog prijevoza umjesto automobila, otpremanjem robe viSe Zeljeznicom i

plovnim putovima, a manje cestom.

To svakako ne znaci da cestovni prijevoz treba zanemariti, ve¢ jednako kao i1 Zeljeznicu
osuvremeniti i adekvatno opremiti kako bi zajedni¢ki bili podloga suvremenom prijevozu robe i
ljudi. Cilj prometa je stvaranje integriranih i intermodalnih sustava prijevoza. Ako gledamo
putnicki prijevoz, pojedini modovi javnog prijevoza imaju svoje nedostatke, ali ako ih
kombiniramo, nedostatke mozemo poprili¢éno minimizirati, a kombinirano djelovanje donosi
sinergijske ucinke koji viSestruko povecavaju ucinkovitost €itavog sustava. Tako govorimo o
integriranom prijevozu putnika. Integrirani prijevoz putnika (IPP), ponekad i Integrirani javni
prijevoz putnika (IJPP) ili Integrirani prijevozni sustav (IPS), jest sustav lokalnog javnog prijevoza

koji objedinjuje razli¢ite modove javnog prijevoza u jednu cjelinu na nekom podrucju.

Takav sustav koristi prednosti svih prijevoznih modova u sustavu, a suradnjom modova u
velikoj mjeri ponistava nedostatke pojedinog prijevoznog moda. On omogucuje stvaranje
intermodalnih terminala, odnosno mjesta gdje se lako presjeda s jednog prijevoznog moda na
drugi, uskladivanje voznih redova izmedu razli¢itih modova i koristenje jedinstvenih prijevoznih
karata za sve vrste modova u sustavu. Uz sve, to donosi niz ekonomskih prednosti kako za

korisnike, tako i1 za prijevoznike te sudionike uklju¢ene u subvencioniranje javnog prijevoza.

Pod pojmom intermodalni transport podrazumijeva se premjestanje dobara u jednom i istom
natovarenom (ukrcanom) sredstvu ili vozilu koje se uspjesno moze koristiti u viSe vrsta transporta

(npr. kontejneri, prenosivi kamionski sanduci i sl.) bez posebnih manipulacija (samim) dobrima
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pri promjeni vrste transporta (npr. s kamiona na vlak, s vlaka na brod i sl.) . Kada sagledamo ovdje
navedeno, namece se zakljuCak o potrebi poduzimanja hitnih koraka u promjeni postojece
nepovoljne prometne situacije, a prvi korak na tom putu jest izrada upravo strateskog Master plana.
Njegov je cilj stvaranje strateSke podloge za suvremene prometne projekte koji ¢e gradanima

donijeti povecanje kvalitete zivota, a gospodarstvu povecanje konkurentnosti. [10]

Slika 19. Cetverostupanjski prometni model
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Izvor: www.integrirani-prijevoz.com (12.08.2021.)

Model je u stvari jasan prikaz postojeeg prometnog stanja, odnosno prometne potraznje i
ponude. Krajnje jednostavno, on prikazuje tko, kada i gdje putuje, odnosno kada i gdje se prevozi
roba. Ovaj model jasan je pokazatelj postoje¢eg stanja, te jo§ vaznije, predstavlja temelj za
simulaciju svih buducih Zeljenih stanja. Takoder, predstavlja i osnovu za stvaranje tablice ciljeva,
te mjera koje valja poduzeti da bi se isti postigli. Na osnovi prometnog modela stvara se analiza
postojece situacije. Nakon toga izraduje se grupa opcih ciljeva, a za svaki cilj - grupe specifi¢nih

ciljeva. Svim ciljevima pridruzeni su setovi adekvatnih mjera s procjenom vrijednosti njihove
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provedbe. 1z svega toga su prema Opisu poslova razvijena tri (potencijalna) scenarija razvoja
prometne situacije za odredene Zupanije.

U nastavku Master plana razraduju se standardi ponude javnog prijevoza. Standardi se odnose
na vrstu usluge (vlak, autobus, javni prijevoz na poziv (on-demand service) ), vrijeme kada usluga
mora zapoceti ovisno o tipu dana (radni dan, vikend), kada mora minimalno zavrsiti, te koja je
minimalna frekvencija usluge. Kada govorimo o frekvenciji, kroz Master plan se maksimalno
koristila moguénost da usluga javnog prijevoza bude u taktnom voznom redu. Takav vozni red
ima polaske u pravilnim razmacima (npr. svakih 15, 30, 60 ili viSe minuta), lako je pamtljiv 1
donosi brojne ostale prednosti. Kada se isti koristi na linijjama s medusobnim vezama, tada se te
iste veze ponavljaju kroz ¢itav dan u jednakim razmacima (ponovno svakih 15, 30, 60 ili viSe
minuta). Uz standarde usluge razradeni su i standardi opremljenosti stajaliSta i kolodvora javnog
prijevoza te njihova kategorizacija. Uz sve to izradena je i osnovna karta i opisi gdje izradivac

predlaze lokacije intermodalnih terminala za prijevoz putnika, Park and Ride parkiralista.

Slika 20. Karakteristike integriranog prijevoza putnika
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integrirani javni prijevoz kao jedan od specifi¢nih ciljeva kojima prometni razvoj Hrvatske treba
teziti. Taj dokument navodi da na podru¢ju Republike Hrvatske ne postoji integrirani javni
prijevoz putnika jer razliCite vrste prijevoza nemaju uskladene vozne redove, vrlo je malo
terminala na kojima se moze prijeci s jedne vrste prijevoza na drugi, na mnogim relacijama
autobusne 1 Zeljeznicke linije su paralelne, a autobusni i zeljeznicki kolodvori su vrlo stari i trebaju
kompletnu renovaciju. Sve navedene CcCinjenice utjecale su na porast prijevoza osobnim

automobilima.

Primjerice, Varazdinska, Medimurska i Koprivni¢ko-kriZzevacka zupanija danas se suocavaju
s trendom smanjenja stanovnistva koji je uvelike uzrokovan iseljavanjem ljudi u inozemstvo i grad
Zagreb. Suocavaju se 1 s demografskim trendovima sve starijeg stanovnistva. Takoder, broj
putovanja automobilima je u porastu, dok odrzivi prijevoz, poput zeljeznice i autobusa stagniraju
ili opadaju, te prevladava stagnacija u duljini pjesackih i biciklistickih staza.

Takoder, sve se vise robe prevozi isklju¢ivo cestovnim prijevozom, a sve manje zeljeznicom.
Navedeno dovodi do znacajnog smanjenja odrzivosti prometnog sustava, smanjenja mogucnosti
putovanja stanovniStva, smanjenja mogucénosti prijevoza roba, pa time i pada konkurentnosti
poduzeca, sve vefeg unistenja okoliSa, vece potroSnje pogonske energije, te do smanjivanja
prometne sigurnosti, a time i sve veceg utjecaja na ljudsko zdravlje.

Sve navedeno u prethodnoj recenici potvrdeno je istrazivanjima koja su provedena i opisana u

Master planu integriranog prijevoza putnika.

Medutim, potencijali za razvoj integriranog javnog prijevoza na podru¢ju Hrvatske postoje,
osobito u podruc¢jima gradskih aglomeracija Zagreba, Splita, Rijeke, Osijeka 1 Varazdina (MMPI,
2017). Kao jedna od glavnih mjera prometnog razvoja Hrvatske u istom se dokumentu navodi i
povecanje intermodalnosti’ u putni¢kom prometu i poveéanje broja intermodalnih putnickih
¢vorista. Ta mjera ukljuCuje koriStenje i kombinaciju razli¢itih vidova prometa, biciklistic¢ki i
pjesacki promet, car sharing sustav i javni prijevoz putnika. Za njihovu kombinaciju potrebno je

izgraditi mrezu intermodalnih terminala na kojima ¢e putnicima biti omogucen prijelaz s jedne

7 Intermodalnost je pojam koji se u prometnoj geografiji i u prometnim znanostima koristi za teretni promet u
kojem oznaCava prijevoz tereta na nacin da se ga se moze premjestiti s jednog oblika prijevoza na drugi (primjerice,
teret u kontejnerima moguce je premjestiti s broda na teretni zeljeznicki vagon) (Rodrigue i dr., 2017). Njegovo
koristenje u smislu oznacavanja integriranog javnog prijevoza putnika nije uobicajeno iako i takva upotreba moze
proizaci iz definicije intermodalnog prijevoza: ,Intermodalni prijevoz je prijelaz putnika ili tereta s jedne vrste
prijevoza na drugu, $to se najéesce odvija u terminalu javnog prijevoza dizajniranom za tu svrhu (Rodrigue i dr., 2017,
414).«
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vrste prijevoza na drugu. Uz te terminale predvida se i1 gradnja vecih parkiralista koja bi omogucila

uspostavljanje Park and Ride sustava. [10]

4.2. Integrirani prijevoz putnika u Europskim gradovima

U nastavku su prikazani primjeri europskih gradova kao primjeri dobrih praksi integriranog
prijevoza putnika. Navedeni su samo neki od najboljih integriranih prijevoznih sustava, a za tri

primjera uzeti su Grad Be¢, Graz i Stuttgard.

4.2.1. Integrirani prijevoz putnika u gradu Be¢u

Danas grad Be¢ ima visokorazvijen sustav javnog gradskog prijevoza. Autobusi, tramvaji i
podzemna zeljeznica mogu odvesti korisnike javnog gradskog prijevoza na bilo koju od brojnih
lokacija na Sirem podrucju grada u najkra¢em mogucéem roku. WienerLinien naziv je poduzeca
koje se brine za najveci dio javnog gradskog prijevoza u gradu Becu, a koje svoje poslovanje
obavlja u sastavu gradskog holdinga “WienerStadtwerke Holding AG”. Prijevoznicko poduzece
WienerLinien upravlja najve¢om prometnom mrezom u Austriji sa 78,5 kilometara U-Bahna
(podzemna Zeljeznica), 220 kilometara tramvajskih linija te ukupno 850 kilometara linija
autobusnog prijevoza. Prema statistickim podacima dokazano je da u gradu Becu 39 posto
ispitanika koristi vozila javnog gradskog prijevoza, 27 posto koristi osobne automobile, 7 posto
njih putuje biciklom dok njih 26 posto pjesaci. Prijevoznicko pouzeée WienenLinien upravlja s 5
linija podzemne Zeljeznice, 29 tramvajskih i 127 autobusnih linija, od kojih su 24 linije noénog
prijevoza. Noéne linije operativno su aktivne od 00.30 h do 05.00 h, dok tijekom vikenda i javnih
praznika becka podzemna Zeljeznica operativno djeluje Citave noci.

Grad Be¢ mnogo ulaze i u razvoj biciklistickog prometa kao legitimnog oblika javnog
gradskog prijevoza. Gradski servis grada Beca Vienna Citybike je javni sustav unajmljivanja
bicikala koji omogucava da se svi njegovi korisnici koriste¢i bicikl kao prijevozno sredstvo mogu
olaksano kretati diljem grada, 1 to po mnogo nizem troSku prijevoza nego §to bi to bio da koriste
druge modalitete javnog gradskog prijevoza u gradu Becu. Trenutno je korisnicima ove usluge
koju grad Bec pruza na raspolaganju oko 1.500 bicikala koji su dostupni na oko 120 lokacija,
odnosno na 121 terminalu diljem grada.

Becko gradsko poduzece za javni prijevoz ,,Wiener Linien* velik znacaj pridaje digitalizaciji 1
pristupac¢nosti svojih usluga, pa su tako tramvajska i autobusna stajaliSta opremljena "pametnim™

uredajima koji putnicima pruzaju mnostvo korisnih informacija. [11]
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4.2.2. Integrirani prijevoz putnika u gradu Grazu

Graz je drugi grad po stanovni$tvu i veli¢ini u Austriji. Ima oko 280.800 stanovnika, od kojih
su preko pet tisu¢a Hrvati. Glavni je grad savezne pokrajine Stajerske, prostire se na oko 127 km?

Prometno-tarifna unija Stajerske u Austriji primjer je koji se nalazi vrlo blizu Hrvatske i po
svojoj uspjesnosti spada u red najboljih sustava javnog prijevoza u Europi. Sustav jasno pokazuje
kako je na podruc¢ju s puno malih gradova koji gravitiraju kako medusobno tako i u glavni grad
regije koji je srednje veliCine moguce organizirati prometno-tarifnu uniju i da ona moze donijeti
velike prednosti za korisnike, prijevoznike i &itavu regiju. Kvalitetan javni prijevoz u Stajerskoj
bitno je povecao mobilnost stanovniStva, a time je neizravno utjecao na vrlo visok bruto nacionalni
proizvod kojeg ta regija uziva. Stajerska uz to ima i 3,8 posto postotni rast BNP-a §to je najvise u
Austriji.

Javni prijevoz donio je i brojne prednosti turizmu jer je uvelike utjecao na mobilnost turista i
povecéanje izvanpansionske potroSnje. Sustavom upravlja Transportna uprava koja izraduje vozne
redove, uskladuje razlicite prometne modove, prikuplja novac od prodaje karata i subvencije te ih
razdjeljuje prijevoznicima, radi marketing javnog prijevoza i njegov razvitak. Planiranje prometa
1 razvoj sustava temelji se na velikom broju prakti¢nih istraZivanja na terenu koja se gotovo
neprestano provode. Citava je Austrija podijeljena na 8 prijevoznih podrudja i svakom upravlja

pojedina Transportna uprava. [11]

4.2.3. Integrirani prijevoz putnika u gradu Stuttgardu

Taktni vozni red primjenjuju svi prometni modovi. Gustoca polazaka ovisi o dobu dana i o
danu u tjednu, no ona nikada nije rjeda od pola sata u prve dvije zone odnosno od jedan sat u
ostalim zonama. Svi dijelovi unije pokriveni su radnim danom polascima od 5 do 23 sata.

Prometno-tarifnom unijom upravlja Transportna uprava. To je javno poduzece koje kontrolira
sustav, izraduje vozne redove, odraduje marketing javnog prijevoza i bavi se razvitkom sustava.
Sustav se neprestano razvija i dograduje. Tako je tijekom 2010. uvedena jos jedna (sedma) S-Bahn
linija, jos jedna U-Bahn linija, jedna je linija U-Bahna produzena (izgradena) od kvarta Mhringen
do kvarta Fasanenhof. Sustav prometno-tarifnih unija u ¢itavoj Njemackoj je zakonska obaveza
od 1994. godine. Citava je Njemacka tako podijeljena na 40-ak prometnih podrugja i svakim

upravlja pojedina Transportna uprava. [11]

43



5. URBANA MOBILNOST I PLANOVI ODRZIVE URBANE
MOBILNOSTI

Urbane sredine globalno, a posebice europskog okruzenja, suofavaju se s nizom izazova
danasnjice: ekonomskom krizom, klimatskim promjenama, ovisnosti transportnog sustava o
fosilnim gorivima, te zdravstvenim rizicima prouzro¢enim, direktno ili indirektno, od
transportnog sustava. Rastu¢a prijevozna potraznja producirana od niza Cinitelja namece pred
transportni sustav urbanih sredina sve zahtjevnija rjeSenja. Potreba za povecanjem mobilnosti 1
sukladno tome prijevozne potraznje, uz prostornu, energetsku, ekolosku i ekonomsku racionalnost
zahtjeva novi pristup u rjeSavanju urbanih transportnih problema svijeta. Danasnji uvjeti Zivota
zahtijevaju svakodnevnu prostorno vremensku distribuciju stanovniStva, $to producira prijevoznu
potraznju.

Porastom broja osobnih motornih vozila u gradovima pojavili su se ucestali problemi prometne
zaguSenosti. Pove¢anu prometnu potraznju, pogotovo u vr$nim periodima dana, moguce je rijesiti
strategijama upravljanja prijevoznom potraznjom. Strategije upravljanja prijevoznom potraznjom
imaju za cilj optimalno iskoristiti raspolozivu prometnu infrastrukturu urbane sredine, te
racionalizirati i destimulirati putovanja osobnim automobilom kada upotreba osobnog vozila nije
nuzno potrebna. Stoga je pristup upravljanja prijevoznom potraznjom pretoc¢en u Planove Odrzive
Urbane Mobilnosti odgovor na narasle transportne probleme urbanih sredina. Izradbom plana
odrzive urbane mobilnosti pomo¢u mjera upravljanja prijevoznom potraznjom pridonosi se
odrzivom razvitku gradova.

Stoga se, u cilju promjene modalne raspodjele, pazljivim odabirom mjera za upravljanje
prijevoznom potraznjom (kroz integrativne pakete) moze se postici sinergijski uc¢inak, te izraditi
efikasan odrZivi transportni plan.

Kombinacijom strategija koje imaju za cilj smanjiti uporabu osobnih automobila i strategija
koje imaju za cilj povecati atraktivnost koriStenja ostalih nacina putovanja (javni gradski prijevoz
1 nemotorizirani promet), postize se odrzivost postojeceg transportnog sustava u cjelini. Plan
odrzive urbane mobilnosti (POUM, engl. Sustainable Urban Mobility Plans - SUMP) je plan koji
se nadovezuje na postojecu praksu u prometnom planiranju 1 uzima u obzir integracijske,
participacijske i evaluacijske principe kako bi zadovoljio potrebe stanovnika gradova za

mobilnosc¢u, sada 1 u buduénosti, te osigurao bolju kvalitetu Zivota u gradovima i njihovoj okolini.
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Cilj Plana odrzive mobilnosti u gradovima je stvaranje odrzivoga transportnog sustava

pomocu:

e osiguravanja dostupnosti mjesta zaposlenja i usluga svima,

e poboljsanja sigurnosti odvijanja prometa i zaStite korisnika transportnog sustava,
e smanjenja zagadenja, emisije staklenickih plinova i potrosnje energije,

e povecanja uéinkovitosti i ekonomi¢nosti u transportu osoba i roba i

e povecanja atraktivnosti i kvalitete mobilnosti na podrucju grada.

Politika i mjere utvrdene Planom odrZive mobilnosti u gradovima trebaju ukljucivati sve
oblike i nacine transporta u cijeloj gradskoj aglomeraciji kao $to su javni i privatni, putnicki i

robni, motorizirani i nemotorizirani, pokretni i stacionarni promet.

Lokalne jedinice urbanih sredina trebaju percipirati Cinjenicu da se Plan odrzive urbane
mobilnosti nadograduje, proSiruje na svoje postojece planove. Plan pruza ucinkovitiji nacin

rjeSavanja problema vezanih uz prometni sustav promatranog podrucja.

Nastavno na postojecu EU praksu i propise drzava ¢lanica, njegove osnovne karakteristike su
sljedece:

e jasnavizija, svrha i mjerljivi ciljevi,

e odrzivost koja ¢e uravnoteziti ekonomski razvoj, drustvenu pravednost i kvalitetu
okolisa,

e integrirani pristup - koji uzima u obzir praksu i politike razli¢itih sektora i razina upravi

e revizija transportnih troskova 1 koristi - uzimajuc¢i u obzir ukupne drustvene troskove
korist i

e participacijski pristup - koji ukljucuje gradane i sudionike od pocetka do kraja procesa

planiranja.

U akcijskom planu za urbanu mobilnost objavljenom 2009. godine, Europska komisija
podrzala je brze usvajanje planova odrzive mobilnosti u gradovima u Europi pomocu generalnih
smjernica, promocijom razmjene najboljih primjera iz prakse, utvrdivanjem mjerila i podrskom
obrazovnih aktivnosti za profesionalce u urbanoj mobilnosti.

Slika 21. prikazuje smjernice za izradu ,,Plana odrZive urbane mobilnosti definirane od

Europske komisije.
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Slika 21. Smjernice za izradu ,, Plana odrzive urbane mobilnosti “ definirane od Europske
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B TPREECE P d S 53 Ustanovite SMART clijeve

6.1 Ustanovite najudinkovitije mjere

62 Uthe iz tudih iskustava
Prekretnica:

e 63 Budite ekonomiéni
utvrdene

Izvor: http://www.mobilityplans.eu (25.07.2021.)

Plan odrzive urbane mobilnosti temelji se na dugoro¢noj viziji za promet i razvoj mobilnosti

za cijelo funkcionalno urbano podrucje 1 pokriva sve vrste prijevoza i prometa: javni 1 privatni,

putnicki prijevoz roba, motoriziran i nemotoriziran te pokretan i static¢an. On takoder ukljucuje

infrastrukturu i usluge. Sadrzi plan za kratkoro¢nu provedbu ciljeva putem paketa mjera. On

ukljucuje raspored provedbe kao 1 jasna raspodjela obveza i nacrt potrebnih resursa.

8

5.1. Povijest nastanka koncepta odrZivog razvoja

Od pocetka ljudske povijesti, druStva su ovisila o svojoj okolini i moguénosti prilagodbe istoj.

Kada su se iscrpile zalihe hrane, ili kriti¢ni resursi drustva su morala prona¢i novo mjesto za zivot

ili bi propali. Pojam odrZivog razvoja prvi put se spominje u njemackom Sumarstvu, a odnosi se

8 Smjernice za razvoj i provedbu Plana odrZive urbane mobilnosti, Drugo izdanje
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na trajno o¢uvanje Suma tako da ga i slijede¢i narastaji mogu koristiti. Odrzivi razvoj u Sumarstvu
podrazumijeva da su sje¢a Suma i poSumljavanje u izravnoj vezi, §to znaci da se smije posjeci

onoliko stabala koliko je posadeno novih sadnica.

Tehnoloski napreci, moderni znanstveni sustavi i elektri¢na struja, te povoljniji uvjeti za zivot
donijeli su ogromnu ekspanziju ljudskog stanovniStva, no zanemarena je ¢injenica da Zemlja ne
moze obnavljati svoje resurse istom brzinom kako ih ¢ovjecanstvo trosi. Iz tog razloga mora se
voditi racuna o racionalnom koriStenju prirodnih dobara i energije. Industrijski, tehnoloski 1
znanstveni napredak nastavio se sve do danas, oznacavajuci period globalnog ljudskog utjecaja, a
njime raste i covjekova svijest o zastiti okoliSa, zamjeni neobnovljivih resursa obnovljivim i
potrebi za odrzivim nac¢inom Zzivota.

Ekonomisti po¢etkom 1970.-ih godina upozoravaju na granice ekonomskog rasta koji se
temelji na iskoriStavanju neobnovljivih prirodnih resursa, te na razli¢ita oneciS¢enja tla, vode 1
zraka.

Ideja o odrzivom razvoju prvi je put spomenuta na Prvoj konferenciji UN-a o Zastiti okoliSa u
Stockholmu 1972. godine u dokumentu World Conservation Strategy koji su donijele tri
medunarodne vladine organizacije.

Takoder, jedan od vaznijih dokumenata bio je Our Common Future (NaSa zajednicka
buduénost) u kojem su iskazane posljedice koje na okoli§ mogu imati nekontroliran ekonomski 1
populacijski rast, te potrebu za odrzivim razvojem koji ¢e zadovoljiti ljudske potrebe bez

povecanja ekoloskih problema.

Najveci poticaj odrzivog razvoja imala je Druga Konferencija UN-a o okoliSu i razvoju
(UNCED) odrzana u lipnju 1992. u Rio de Janeiru na kojoj su svjetski lideri prihvatili Deklaraciju
o okolisu i razvoju (Rio deklaracija) i Agendu 21 (Akcijski plan odrzivog razvoja za XXI. stoljece).
Temeljna znacajka Agende 21 je u tome da pozornost daje politickim, ekonomskim 1 financijskim
pitanjima odrZivog razvoja. To je sveobuhvatni plan djelovanja za odrZivi razvoj koji treba biti
proveden globalno, nacionalno i lokalno od strane Ujedinjenih naroda, ali i od strane svih vlada

zemalja svijeta. “Misli globalno, djeluj lokalno* osnovni je moto lokalne Agende 21.

Deklaracija o okoliSu 1 razvoju sadrzi 27 nacela za ostvarivanje odrzivog razvoja od kojih

posebno valja naglasiti:

¢ ljudska bi¢a imaju srediSnje mjesto u skrbi za odrzivi razvoj,
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e drzave imaju suvereno pravo eksploatirati vlastite izvore, sukladno svojoj
politici zastite okolisa,

e jednako pravo na razvoj imaju sadasnja i buduca pokoljenja,

e zaStita okoliSa treba biti integralni dio razvojnog procesa,

e drzave trebaju ostvariti globalno partnerstvo s ciljem ocCuvanja, zaStite i
obnavljanja zdravlja ljudi i ekosustava Zemlje,

e drzave trebaju donijeti djelotvorne propise u podrucju okolisa,

e drzave trebaju suradivati na stvaranju povoljnog i otvorenog medunarodnog
gospodarskog sustava koji bi pridonio globalnom gospodarskom rastu,

e onaj tko je prouzrocio Stetu okoliSa treba snositi troskove sanacije posljedica
oneciScéenja,

e procjena utjecaja na okolis, kao drzavni instrument poduzimat ¢e se za projekte
1 aktivnosti za koje se osnovano pretpostavlja da bi mogli znacajno negativno

utjecati na okoli$. (Herceg, Odrzivi razvoj, str. 257)

,Nema ekoloskog prostora i ekologije uopée bez preobrazaja ovjekove svijesti. Covijek se
kao glavni zagadiva¢ mora transformirati u glavni ekoloski subjekt i objekt, koji ¢e na sasvim nov,
svjestan, kreativan, uskladen 1 prirodan nain biti nositelj svih pozitivnih promjena k
uspostavljanju ravnoteze u sebi i okolisu®“. (Herceg, 2013, str. 342)

Prema WCED-U®, odrzivi razvoj je razvoj koji zadovoljava potrebe sada$nje generacije, ne
ugrozavajuci pritom buduénost slijedecih generacija. Odrzivi razvoj podrazumijeva ravnoteZu koja
zahtijeva: oCuvanje prirodnih resursa, pravednost u raspodijeli bogatstva i resursa, uvodenje i
primjenu novih tehnologija, odustajanje od aktivnosti koje bi mogle ugroziti buduce narastaje,
kona¢no prihvacanje odrzivog razvoja. Odrzivi razvoj moze samog sebe ocuvati neograniceno
vrijeme. Mogu ga prakticirati i buduce generacije bez da bi se trebale odre¢i neke dostojne razine
zadovoljavanja materijalnih i kulturnih potreba. Odrzivo drustvo treba odrzavati kvalitetu
ekosustava.

Upotreba obnovljivih izvora kao $to su Suma, voda, zemlja, biljne 1 Zivotinjske vrste ne bi
smjela biti ve¢a od njihovog stupnja obnavljanja. Neobnovljive resurse se kod usmjerenja u odrzivi
razvoj postupno zamjenjuje s obnovljivim. Odrzivo drustvo zahtijeva socijalnu ravnopravnost,
solidarnost 1 miroljubivost izmedu cijelog covjeCanstva. Odrzivo drustvo takoder zahtjeva

redistribuciju bogatstva medu narodima i unutar njih.

® World Commision on Environment and Development
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Odrzivi razvoj zahtijeva visoku kreativnost jer su njegovi kriteriji kompleksni i zahtjevni. Kako
bi se moglo uspostaviti odrzivo drustvo potrebno je dati op¢i, druStveni, pravni, kulturni i

vrijednosni okvir koji ¢e motivirati i prisiljavati na ekolosku orijentiranost.

5.1.1. Singapur — odli¢an primjer urbane odrZivosti

Samoproglaseni “grad vrtova”, Singapur je visoko na ljestvici zelenih prijestolnica. Takoder,
prvi je medu gradovima u Aziji koji obra¢a iznimnu pozornost i ulaze napore u odrzivost. Jo$
1963. Singapur je krenuo na putovanje k odrzivosti s fokusom na ¢isti okoli$ 1 bogatstvo zelenih
povrsina. Pet desetljeca kasnije slavni botani¢ki vrt u Singapuru UNESCO?? je zastitio kao vazno
svjetsko nasljede. Singapur je odlucio da ¢e 10 posto gradske povrSine posvetiti parkovima i
prirodnoj konzervaciji, a od 2018. godine 80 posto kucanstava je okruzeno s minimalno 400 metara

parka.

Slika 22. Gardens By the Bay ,, Svemirski park* sa solarnim stablima u Singapuru

= g
__ =

Izvor: www.nationalgeographic.com (06.08.2021.)

Prijevoz odreduje velik dio kvalitete Zivota stanovnika u pametnom gradu. Krajem listopada

gradska uprava za tranzit (LTA) prosirila je pilot podru¢je za autonomna vozila (AV) kako bi

10 United Nations Educational, Scientific and Cultural Organization - Organizacija Ujedinjenih nacija za
obrazovanje, nauku i kulturu
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obuhvatila cijeli zapadni Singapur. Gradski ¢elnici shvatili su da za izgradnju fleksibilne radne
snage i gradanstva mobilnost mora biti dizajnirana na nacin koji ne pokriva samo posljednji
kilometar putovanja, ve¢ i omogucava svima da sudjeluju u onome $to grad moze ponuditi. U
Singapuru, LTA gradi sustav prometne infrastrukture u koji svakodnevni autobusi mogu integrirati
nacine aktivne mobilnosti poput Setnje i voznje biciklom s uslugama javnog prijevoza poput
masovnog brzog tranzita (MRT) i autobusa. Inicijativa ‘Walk Cycle Ride’!! nudi nacionalne
prednosti: potice zivopisnije prostore za rekreaciju, promice odrzivu upotrebu energije i smanjuje

zagadenje. Primjenom naprednih tehnologija u mobilnosti grad omogucava gradanima da vode

Izvor: www.pametni-gradovi.eu (06.08.2021.)

11 'Walk Cycle Ride je vizija za inkluzivni grad s prometnim sustavom koji omoguéuje svima sudjelovanje u
gradu. Bez obzira na Zeljeni nacin putovanja, putovanje u Singapuru prikladno je i u¢inkovito zahvaljujuci Sirokoj i
integriranoj mreZi cesta, vlakova, autobusa i taksija. WCR obuhvaca sve ekoloske nacine prijevoza: pjesacenje, voznju

biciklom, autobuse i vlakove, kao i taksije i automobile za iznajmljivanje.
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5.1.2. London - jedan od najodrzivijih gradova

Kako bi se potaknuli alternativni €istiji oblici tranzita i sprije¢ilo prekomjerno zagadivanje ICE
vozila, namece se pristojba za manje u¢inkovita vozila koja zagaduju okolinu koja ulaze u sredisnji
London. Naknada, londonska C pristojba (primijenjena na cijelom gradu 2003.), primjenjuje se na
vozila s emisijama iz ispusne cijevi koja ulaze u sredi$nji London, od 7 do 22 sata. C-pristojba
pocinje od 15 funti ( 132,39 kn) i moze se platiti putem interneta ili se voza¢ moze suociti s kaznom
do 160 funti (1.412,16 kn). ICE vozila koja su testirana i certificirana da imaju mnogo manje
emisije zagadujucih ispusnih plinova ispunjavaju uvjete za nizu C-naknadu, a vozila s nultom
emisijom ispustaju uvjete za C-pristojbu. Na primjer, elektrina vozila ispunjavaju uvjete za
oslobadanje od poreza C i dopusteno im je koristiti londonski ULEZ*2. Londonski ULEZ djeluje
unutar zone naplate zaguSenja. Standardi vozila u londonskoj zoni ultra niskih emisija strogi su.
Na primjer, teSka vozila koja koriste londonski ULEZ moraju pro¢i europske emisijske standarde

ili platiti dnevnu naknadu do 300 funti (2.647,79 kn).

Slika 24. Zona ULEZ u Londonu
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Izvor: www.autocar.co.uk (09.08.2021.)

12 ULEZ obuhvaéa podru¢je koje je pokriveno pristojbom za zaguSenje. Granica ¢e se zatim u listopadu 2021.
prosiriti na cijelo podru¢je unutar sjevernih i juznih kruznih cesta. Prometni znakovi na svakoj ulaznoj tocki uz
granicu oznacit ¢e pocetak ULEZ -a, a oni ¢e se nalaziti uz ili ispod postojec¢ih znakova naplate zagusenja.
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Slika 25. Natpis za ulazak u ULEZ zonu u Londonu
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London se takoder moze pohvaliti jednim od najvecih autobusnih sustava u Europi, s ~ 9.000
autobusa, koji rade 24 sata dnevno 1 opsluzuju preko 6 milijuna putnika radnim danom. London je
ulozio u dizel-elektricne hibridne autobuse koji isporucuju oko 40 posto smanjenja ugljicnog
dioksida; zajedno s nekoliko drugih vrsta autobusa na alternativna goriva koji sluze Londonu. Ve¢
sada oko polovica autobusa u Londonu radi na mjeSavinama bio goriva i dizela, ili su hibridni

dizel-elektri¢ni, ili su jednostavno elektri¢ni. [13]

Slika 26. Londonski hibridni bus
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standarde emisije Euro V1. Oko 4.000 londonskih autobusa naknadno je opremljeno za smanjenje
razine Stetnih duSikovih oksida u prosjeku za 90 posto. A TfL ¢e se sada usredotociti na razvoj
svoje sabirnicke mreze s nultom emisijom (2020. uvedena su 34 autobusa Caetano na baterije).
Ve¢ je predstavljeno viSe od 400 potpuno elektricnih autobusa. Ocekuje se da ¢e se oko 300
dodatnih autobusa s nultom emisijom pridruziti floti do kraja ove godine. Planovi su da ¢e 2000
potpuno elektri¢nih autobusa biti u pogonu do 2025.

Londonska podzemna zeljeznica (poznata pod imenom The Tube) ima preko 250 milja
kolosijeka i jedan je od najcesSce koriStenih sustava podzemne Zeljeznice u cijeloj Europi. London
ima velike prigradske zeljeznicke usluge koje povezuju mnoga gradska podrucja. Osim toga,
postoje brzi vlakovi koji povezuju London s Parizom 1 Bruxellesom, kao i brza domacéa zeljeznicka

linija koja povezuje London s Kentom.

Slika 27. London The Tube — podzemna zeljeznica
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Grad London prepoznaje vaznost nove Ciste energije i tehnologije energetske ucinkovitosti u
doprinosu ostvarenju ciljeva smanjenja emisije ugljika, te je postavio cilj opskrbe 25 posto energije
Londona iz decentralizirane energije do 2025. Trenutno London postavlja mnoge svoje Ciste

energetske ciljeve putem svoje Londonske komisije za odrzivi razvoj.
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Politike planiranja Velike Londonske uprave zahtijevaju da energetski razvoj uzme u obzir:

1) povezivanje s lokalnim mrezama daljinskog grijanja ili

2) instaliranje vlastite kombinirane toplinske i elektri¢ne energije (CHP) i

3) podmirivanje 20 posto potraznje za energijom relevantnog mjesta iz obnovljivih izvora

energije.

City of London izdao je niz javnih politika za smanjenje negativnog u¢inka motoriziranog
prometa i smanjenje staklenickih plinova iz zgrada u gradu, koje se moraju poduzeti kako grad
postao energetski ucinkovitiji, ukljucujuci: neto nul-ugljik. To znaci smanjenje emisije uglji¢nog
dioksida tijekom izgradnje i rada. Opcine moraju uspostaviti i upravljati fondom za nadoknadu
ugljika. lIsplate offset sredstava moraju biti za provedbu projekata koji donose smanjenje
stakleni¢kih plinova. Opéine bi trebale osigurati da sva zbivanja povecaju moguénosti za
proizvodnju elektri¢ne i toplinske energije na licu mjesta iz solarnih tehnologija (foto naponskih i

toplinskih) i da koriste inovativne gradevinske materijale i pametne tehnologije. [14]

5.2. Nacela i definicije odrzivog razvoja

Odrzivi razvoj podrazumijeva ekonomski razvitak i druStvenu odgovornost te razvojne
aktivnosti bez oStecenja okolisa ili iscrpljivanja resursa. U srediStu interesa odrzivog razvoja je
raspodjela osnovnih resursa za ostvarivanje kvalitete Zivljenja §to znaci pravednost u podjeli
resursa 1 bogatstva. Takoder jednako je vazno odustajanje od aktivnosti koje bi na bilo koji nacin
ugrozile ili naStetile budu¢im pokoljenjima. Razlikuju se pojmovi slabe, umjerene 1 jake
odrzivosti. Pod slabom odrzivosti smatra se narusavanje postojeceg opceg stanja okolisa koje ¢e
slabo utjecati na buduca pokoljenja, i taj ¢e nedostatak trebati nadoknaditi. Umjerena odrZivost
zagovara stajaliSte da je zaStita okoliSa preduvjet gospodarskom razvoju, dok jaka odrzivost
zagovara promjenu iz korijena tj. ekoloski razvoj. U ekoloski sustav ulaze se onoliko koliko se iz
njega 1 uzima. Organiziranje brojnih kampanja, konferencija 1 aktivnosti o okoliSu i donoSenje
znacajnih dokumenata pridonijelo je razvoju svijesti o stanju i zastiti okoliSa na globalnoj razini.

Iako je svijest o zastiti okoliSa porasla, u fazi provedbe ipak nastaje problem.

Koncept odrzivog razvoja bazira se na tri temeljna nacela :

- nacelo okoli$ne odrzZivosti — osigurava razvoj uskladen sa zahtjevom odrzavanje vitalnih

okoli$nih procesa, bioloske raznovrsnosti 1 bioloskih resursa,
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- nacelo socijalne i kulturne odrZivosti — osigurava razvoj uskladen s kulturnim 1

tradicionalnim vrijednostima ljudskih zajednica i pridonosi ja¢anju njihova identiteta,

- nacelo gospodarske odrZivosti — osigurava gospodarski djelotvoran razvoj koji resursima

upravlja na nacin koji jamc¢i njihovo jednako koriStenje u narednim pokoljenjima.

Odrzivi razvoj temelji se na suprotstavljenom odnosu izmedu ekonomije i ekologije. Ukljucuje

tri stupa:

1.) Ekonomija: odrzivi gospodarski sustav mora biti sposoban proizvesti dovoljno proizvoda i

usluga za odrZavanje, kako bi se izbjegla neravnoteza izmedu razli¢itih sektora koji imaju

tendenciju pada poljoprivredne i industrijske proizvodnje.

2.) Okolis: odrzivi sustav okolisa mora o¢uvati sustav prirodnih resursa i izbjegavati njihovo

prekomjerno iskoriStavanje. To je pitanje bioloske raznolikosti, stabilnosti atmosfere i svih

drugih ekoloskih funkcija koje nisu primarno oznaéene kao gospodarski resursi.

3.) Drustvo: socijalna odrZivost sustava mora posti¢i odgovarajucu raspodjelu moc¢i i kontrole

nad socijalnim uslugama, te osigurati politicku odgovornost.

U izvjesc¢u Caring for the Earth (Briga za Zemlju) postavljeno je devet nacela odrzivog razvoja

koja su povezana 1 medusobno se podupiru :

PoStovanje i skrb za Zivotnu zajednicu — rijec je o etickom nacelu kojim se zagovara
razvoj koji ne smije biti Stetan za druge ljude i ne smije ugroziti opstanak ostalih vrsta.
Zagovara pravednu raspodjelu koristi od koriStenja resursa 1 troSkova zastite okolisa, 1
to izmedu razli¢itih zajednica 1 interesnih skupina, izmedu siromasnih 1 bogatih,
izmedu sadasnjeg i buduceg narastaja.

PoboljSanje kakvoée Zivljenja — razvoj koji ¢e ljudima omogudéiti poboljSanje
kakvoce zivljenja, dostojanstven zivot 1 ostvarenje njihovih sposobnosti.

Zastita vitalnosti i raznolikosti Zemlje — razvoj se mora temeljiti na zastiti okolisa;
pruZiti zastitu strukturi, funkcijama i raznolikosti prirodnih ekosustava svijeta o kojima
ovisi naSa vrsta. Ovo nacelo ostvaruje se zaStitom sustava za odrZavanje Zivota,
zaStitom bio raznolikosti, osiguranjem odrZivosti koristenja obnovljivih resursa.
Minimizacija iscrpljivanja neobnovljivih resursa — iscrpljivanje neobnovljivih
resursa kao §to su nafta, plin, minerali i ugljen mora se svesti na minimum, i mora im
se produziti Zivotni vijek recikliranjem ili prelaskom na obnovljive zamjene, ukoliko

je to moguce.
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- PoStovanje granica prihvatnog Kkapaciteta Zemlje — granice ,prihvatnog

kapaciteta“®

ekosustava Zemlje unutar kojih ti sustavi mogu podnijeti nepovoljne
utjecaje, a da pritom ne dolazi do opasne degradacije, ogranic¢eni su.

- Promjene u osobnim stavovima i postupcima — odrzivi razvoj mogué je samo
ukoliko promijenimo svoje ponaSanje i preispitamo vlastite vrijednosti. Ovdje je vrlo
vazan faktor Sirenje informacija o odrzivosti i odrzivom razvoju te edukacija
stanovniStva kako bi razumjeli koje je aktivnosti potrebno poduzimati, tj. ne
poduzimati kako bi se sprijecila degradacija planeta Zemlje.

- Omogucéavanje zajednicama da skrbe o vlastitom okolisu — zajednice i lokalne
skupine predstavljaju najjednostavnije kanale putem kojih ljudi mogu izraziti svoju
zabrinutost te poduzeti mjere radi stvaranje stabilnog, odrzivog drustva te im za
djelovanje treba dati potrebna ovlastenja.

- Stvaranje nacionalnog okvira za integraciju razvoja i zaStite — da bi druStvo moglo
napredovati na racionalan nacin, mora imati bazu informacija i znanja, pravni i
institucijski okvir te dosljednu gospodarsku i drustvenu politiku.

- Stvaranje globalnog saveza — svi mogu imati koristi od globalne odrzivosti, ali ¢e svi
biti 1 ugroZeni ako se ne postigne takva odrZivost. Zato je potreban Cvrst savez za
odrzivi razvoj, savez medu svim drzavama, utemeljen na zajedni¢kom cilju — globalni

odrzivi razvoj.

Odrzivi razvoj jedan je od najprisutnijih pojmova u znanosti, medijima i1 druStvu u svijetu, no
vrlo je Cesto nepoznato kako primijeniti odrzivost u stvarnosti. Postoji mnoStvo dokumenata,
pravila, nacela i ciljeva odrzivog razvoja, ipak potpuna primjena nije nimalo jednostavna.
Najpoznatija definicija odrzivog razvoja istiCe kako trebamo zadovoljiti svoje potrebe bez
ugrozavanja mogucnosti zadovoljenja potreba buducih generacija. No, sve brze klimatske
promjene i prevelika potro$nja prirodnih resursa stvara nam probleme kako zadovoljiti naSe
potrebe uz odrZivost. S obzirom na sve vece iskoriStavanje resursa, zagadenje okoliSa, globalne
klimatske promjene, ekonomsku i politicku nejednakost u svijetu, Sirenje gladi i bolesti, energetske
krize, rast populacije i druge globalne odnosno lokalne probleme, koncepti odrZivosti kljuéni su
za opstanak Zivota kakav poznajemo.

Postoji ¢itav niz definicija odrzivog razvoja, a neke od njih su :

13 Prihvatni kapacitet podrazumijeva mjeru sposobnosti odredenog ekosustava da prihvati sveukupna djelovanja

bez trajne Stete po njegove prirodne i estetske vrijednosti, te po ljudsko zdravlje.
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Odrzivi razvoj znaci upravljanje i oCuvanje prirodnih resursa 1 orijentaciju tehnoloskih
1 institucionalnih promjena na nacin da se osigura postizanje i odrzi zadovoljavanje
ljudskih potreba za sadasnje i buduée narastaje; takav razvoj ¢uva vodu, biljni i
zivotinjski svijet, okolisu je prihvatljiv, tehnoloSki odgovaraju¢i, ekonomski ostvariv 1
drustveno prihvatljiv. (FAO, 1989)

Odrzivi razvoj je razvoj koji obuhvaca: ekonomski, drustveni, kulturni i politic¢ki
napredak; jednaka prava za sve i najbolju kvalitetu zivota za pojedinca; odbacivanje
bilo kakve socijalne, ekonomske 1 politicke diskriminacije; kontrolu oneciS¢enja i
minimiziranje otpada; zadovoljstvo zivota u gradu i napustanje sna o vrac¢anju prirodi.
(Schoonbrodt, 1995)

Odrzivi razvoj je drustveni napredak koji: zadovoljava svacije potrebe, uc¢inkovito cuva
okoli§, obzirno trosi prirodne resurse, odrzava visok 1 stabilan stupanj ekonomskog
rasta i zaposljavanja. (Ministarstvo okolisa, transporta i regija UK,1999)

Odrzivi razvoj je strateski gospodarski razvoj od kojeg koristi imaju i okolis i kvaliteta

zivljenja. (Ministarstvo energetike SAD-a, 2001)

Definicija koja je najpoznatija svakako bi bila ona koju su zajedno donijeli Svjetska unija za
zastitu prirode (IUCN), UN-ov program za okoli§ (UNEP) i Svjetski fond za prirodu (WWF), a

glasi :

Odrzivi razvoj je proces unaprjedivanja kvalitete ljudskog zivota koji se odvija u

okvirima tzv. nosivog kapaciteta odrzivih ekosustava. (Lay,1998)

Da bi se odrzivi razvoj ostvario potrebno je upravljati sustavima okoliSa. Upravljanje sustavima

okoliSa postize se kontrolom segmenata okoliSa koji uzrokuju Stetne utjecaje po okolis, 1 ukljucuje

7 koraka na ,,stepenicama‘ odrzivog razvoja:

1.

Industrijska ekologija - najvazniji cilj industrijske ekologije je pracenje tokova energije i
materijala i njihova uskladenost s prirodom. Otpad ne bi trebao nastajati niti u jednom
proizvodnom procesu, jer svaki je otpad zapravo resurs za neki drugi korak proizvodnje u
nekoj drugoj industriji. Na taj na¢in moguce je pretvoriti otpad u profit, umjesto da bude
trosak.

Cistija proizvodnja - prema definiciji UNEP-a &istija proizvodnja je ,konceptualni i
proceduralni pristup proizvodnji koji zahtjeva da sve faze Zivotnog ciklusa proizvoda
trebaju biti ciljem prevencije ili minimalizacije kratkoro¢nih i dugoro¢nih rizika po ljude i
okolis*“. Glavni segmenti su: smanjenje potroSnje energije tijekom proizvodnog procesa,

smanjenje Stetnih emisija plinova, upotreba najbolje dostupne tehnologije, smanjenje
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Stetnog utjecaja kroz zivotni ciklus proizvoda, smanjenje Stetnog utjecaja kroz upravljanje
uslugama koje proizvod pruza.

3. Sprjecavanje zagadenja - reduciranje sirovina, ili koli¢ine potencijalno opasnih tvari koje
mogu do¢i u okolis i ugroziti ljudsko zdravlje uvelike bi sprijecilo zagadenje. Vrlo je vazno
koristiti manje toksic¢nih tvari u svim stupnjevima proizvodnje.

4. Minimiziranje otpada - minimiziranje otpada pridonosi smanjenju upotrebe sirovina i
recikliranja, te smanjenje ukupnog volumena otpada i toksi¢nosti.

5. Recikliranje - u procesima proizvodnje gotovo uvijek nastaje otpad koji je potrebno
reciklirati. Otpad je moguce vratiti na pocetak proizvodnog procesa i to separacijom, ili se
moze koristiti negdje drugdje u proizvodnom procesu.

6. Kontrola oneciscéenja - temelji se na reduciranju volumena otpada koji je toksi¢an i ne
moze se reciklirati.

7. Zbrinjavanje otpada - zbrinjavanje otpada posljednji je korak na stepenicama odrzivog

razvoja, ali ne i manje vazan od bilo kojeg drugog.

Na kraju se sve svodi na zadovoljavanje potreba i interesa ovjeka, §to znaci da ¢e profitirati
svi ljudi na Zemlji. Izazov kojim se susrece odrzivost jest kako stvoriti ravnotezu izmedu rasta
broja stanovnika svijeta u drzavama u razvoju i neodrzivu razinu potro$nje u razvijenom svijetu.
Odrzivi cilj je podi¢i globalni Zivotni standard bez prekomjerne upotrebe resursa.

Prema Reviziji razvoja svjetske populacija, koju su 2005. godine proveli Ujedinjeni narodi,
XX. Stoljece je stoljece rapidne urbanizacije.

Urbana populacija povecala se s 13 posto iz 1990. do 49 posto ukupne svjetske populacije
2005.godine. Predvidanja su da ¢e do 2030. dvoje od troje ljudi Zivjeti u gradskim naseljima, a
najveci rast bit ¢e zabiljeZen u drzavama u razvoju.

S otprilike 80 posto gradskog stanovniStva u ukupnom broju, podrué¢je Europske unije danas
je najurbaniziranija regija svijeta. Vecina stanovniStva zivi u gradovima srednje i manje veliCine.
Samo nesto vise od 500 gradova ima vise od 100 000 stanovnika, a u velike gradske aglomeracije,
s vie od pet milijuna stanovnika, ubrajaju se samo Pariz i London, a izvan Unije — Moskva i Sankt

Peterburg.
Urbanizacija je pozitivan proces Kkoji nastaje kao rezultat ostvarenog napretka u

civilizacijskom, kulturnom i gospodarskom napretku, no ujedno uzrokuje i znatan pritisak na

okoli$. Najvece negativne posljedice urbanizacije na okoli$ su neracionalno koristenje prostora,
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osobito poljoprivrednih povrsina, sjeci Suma, povecano zagadenje zraka, naruSavanje prirodnih
krajobraza, stvaranje goleme koli¢ine otpada, povecana razina buke i aerozagadenja.

Moguée rjesenje problema urbanizacije je zelena gradnja koja obuhvaéa cjelovit proces
osmisljavanje, izvedbe, odrzavanja, koriStenja i obnove objekata temeljen na principu odrzivosti.
Zelena gradnja uzima u obzir sve aspekte odrzivosti zgrade, i time reducira nepotrebnu potro$nju

materijala, stvaranju otpada i gubljenje energije i vode.

5.3. Energija — Kklju¢ odrzivog razvoja

Energija je roba, njena proizvodnja i potro$nja reguliraju se na trzistu. U danasnje vrijeme kada
se trosi sve viSe i viSe energije, energetske se potrebe pokrivaju uglavnom koristenjem
neobnovljivih izvora energije, a to su ve¢inom fosilna goriva — ugljen, nafta i prirodni plin.
Njihovim se sagorijevanjem u atmosferu ispustaju razni polutanti. Uz sada$nju razinu potrosnje,
dokazane zalihe nafte mogle bi potrajati Cetrdeset godina, plina nesto vise od Sezdeset godina a
ugljena dvjesto dvadeset godina, te je iz tih podataka ocigledno nuzno okrenuti se obnovljivim
izvorima energije.

No energetska sigurnost je javno dobro jer ima veoma vaznu funkciju nacionalnog
suvereniteta. Energetska sigurnost je uz sigurnost u opskrbi vodom i hranom, element nacionalne
sigurnosti. Energetika je gospodarska djelatnost koja se bavi proucavanjem i iskoriStavanjem
razli¢itih izvora energije te proizvodnjom elektri¢ne energije koja je glavni pokreta¢ razvoja
ljudske civilizacije i1 presudna je za op¢i napredak ¢ovjecanstva. S druge strane, upotreba energije
uzrokuje globalno, regionalno i lokalno oneciséenje. Proizvodnja i potro$nja primarnih energenata
u svijetu mijenja se 1 povecava s brojem porasta stanovnistva. Porast potroSnje energije brzi je
nego porast broja stanovnika, a porast potrosnje elektricne energije brzi je nego porast potroSnje
ukupne energije.

Prate¢i primarnu energiju do krajnjeg korisnika najveci utjecaj imaju fosilna goriva, koja se
transformiraju u elektricnu 1 mehanic¢ku energiju. Pri tim transformacijama nastaju emisije koje
utjecu na ekosustav, neke zagaduju lokalno a neke cak i globalno.

Protokol iz Kyota dodatak je medunarodnom sporazumu o klimatskim promjenama, potpisan
s ciljem smanjivanja emisije ugljicnog dioksida i drugih staklenickih plinova. Do sada ga je
potpisalo 170 drzava, a stupio je na snagu 16. veljace 2005.

Protokol je otvoren za potpisivanje u japanskom gradu Kyotu u organizaciji Konvencije

Ujedinjenih naroda za klimatske promjene. Protokolom se smanjuje ispustanje Sest staklenickih
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plinova. SAD 1 neke manje drzave odbile su potpisati protokol. Hrvatski je sabor 27. travnja 2007.
ratificirao protokol iz Kyota, te je Hrvatska postala 170. drZzava koja je prihvatila ovaj dokument.

Usvajanjem je prihvaéena obaveza smanjenja emisije staklenickih plinova za 5 posto do 2012.

Tablica 1. Prosjecne vrijednosti specificnih emisija pojedinih proizvoda sagorijevanja iz

termoelektrana (g/k Wh proizvedene energije)

Proizvod H20 CO02 Co S02 NOx CmHn | Pepeo i
sagorijevanja Cada
Ugljen 145 1070 0.054 7.9 2.35 0.032 0.86
Tesko 200 720 0.001 7.2 2.4 0.096 0.29

lozivo ulje

Lako 230 710 0.001 2.02 2.4 0.038 0.067

lozivo ulje

Zemni 390 550 0.001 0 1.85 0.037 0.055
plin

Izvor: Krpan-Lisica,2001.(30.08.2021.)

Energetska politika mnogih drzava vodena je ciljem smanjenja emisija ugljikova dioksida u

atmosferi, prema toma najlogi¢nije rjeSenje jest racionalno koriStenje energije.

U skladu s energetskom unijom(2015), pet glavnih ciljeva energetske politike EU-a su:

- osigurati funkcioniranje unutarnjeg energetskog trzista te medusobnu povezanost
energetskih mreza,

- zajamciti sigurnost opskrbe energijom u Uniji,

- promicati energetsku ucinkovitost 1 uStedu energije,

- de karbonizacija gospodarstva: kretanje prema nisko ugljiénom gospodarstvu,

- promicati razvoje novih i obnovljivih oblika energije kako vi se ciljevi povezani s

klimatskim promjenama bolje uskladili i integrirali u novi model trzista.
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Drzave ¢lanice zadrzavaju svoje pravo da utvrduju uvjete za iskoriStavanje vlastitih izvora
energije, naprave odabir medu razlicitim izvorima energije i odrede opce strukturu svoje

opskrbe energijom.*

Slika 28. Top 10 drzava zagadivaca
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Izvor: https://www.periodni.com (30.08.2021.)

Europska unija je svjetski lider u domeni razvoja 1 uporabe obnovljivih izvora energije s vise
od 350 000 radnih mjesta i viSe od 30 milijarde eura prometa u sektoru. Europska strategija temelji
se na: aktivnom balansiranju odrZivog razvitka, konkurentnosti europskog sektora i sigurnosti
opskrbe. Klju¢an doprinos obnovljivih izvora energije lezi u doprinosu stabilizaciji klime, ali i
povecanju sigurnosti opskrbe energijom, povecanju proizvodnje ,,zelene energije®, inovacijama i
na njima zasnovanom gospodarskom rastu te otvaranju novih ranih mjesta.

Planirano povec¢anje udjela obnovljivih izvora energije nuZan je doprinos u borbi s klimatskim
promjenama i velik iskorak prema vecoj energetskoj neovisnosti.

Pronaci rjeSenje da se zadovolji sve veca potreba za energijom i da se pritom zagadenje smanji
na minimum, jedan je od najvecih izazova dana$njice. Racionalnije koriStenje energije nuzno je
zbog potrebe ofuvanja okoliSa, a i sve viSih cijena energenata. Stoga je potrebno povecati

koristenje obnovljivih izvora energije, ali isto tako i racionalnije koriStenje raspolozive energije.

14 http://www.europarl.europa.eu/factsheets/hr/sheet/68/energetska-politika-opca-nacela (30.08.2021.)
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Ova rjeSenja postavljaju globalne ciljeve energetike u dvadeset 1 prvom stolje¢u koji se ogledaju
u pristupacnosti, raspolozivosti i prihvatljivosti, a ¢esto se definiraju kroz koncept 4E- Energija,
Ekologija, Ekonomija i Efikasnost.

Europska je komisija u studenom 2010. usvojila strategiju Energija 2020. — Strategija za
konkurentnu, odrzivu i sigurnu energiju. Strategija definira energetske prioritete za slijedecih
desetak godina i postavlja akcije koje treba poduzeti kako bi se borila s izazovima Stednje energije,
postizuéi trziSnu konkurenciju i sigurnu opskrbu, jacanje tehnoloskog vodstva i efikasno
pregovaranje s medunarodnim partnerima.

Temelji se na: aktivnom balansiranju odrzivog razvitka, konkurentnosti energetskog sektora 1
sigurnosti opskrbe. EU se odlucila da u prioritetima do 2020. godine ostvari smanjenje emisije
stakleni¢kih plinova za 20 posto poveca udio koristenja obnovljivih energetskih izvora na 20 posto
u neposrednoj energetskoj potro$nji, poboljSa energetski efikasnost za 20 posto poveca udio bio
goriva u potrosnji benzina i dizelskog goriva na 10 posto te smanji neposrednu potro$nju energije

od 2008. do 2016. godine za 9 posto, a do 2020. za 20 posto.
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6. ULOGA JAVNOG PRIJEVOZA PUTNIKA U ODRZIVOJ
MOBILNOSTI

Zanimljiv je primjer odrzive mobilnosti grad Kopenhagen u Danskoj koji je postavio cilj da
do 2025. postane CO? neutralan. Jedan od glavnih ciljeva u svom razvojnom planu je da manje od
jedne tre¢ine putovanja koja poc¢nu i/ili se zaustave u Kopenhagen bi trebao biti automobilom, a
za ostalo Kkoriste se bicikli i javni prijevoz. Ukljucujuéi pjesake, cilj je da 75 posto svih putovanja
bude pjesice, biciklom ili javnim prijevozom. Drugi odrzivi transportni model koji se provodi i
nastoji smanjiti Stetne uéinke buke i smanjene kakvocée zraka na okoli§ je elektri¢ni transportni
sustav. Ova alternativa gorivu takoder predstavlja ekonomic¢nije rjeSenje s ucinkovitoS¢u od
priblizno 90 posto zahtijevajuc¢i manje energije za obavljanje istog posla kao tradicionalni motori.
Od 1983. u Kopenhagenu elektri¢ni prijevoz osloboden je poreza na registraciju vozila, a u gradu
postoji priblizno 400 elektri¢nih automobila. Osim toga, lokalna uprava nastoji potaknuti vise
korisnika i pruzatelja usluga promicanjem razvoja infrastrukture, punionica i ponudom besplatnog
parkiranja. S obzirom na izazove infrastrukture i klime, grad Kopenhagen suraduje s drugim
op¢inama i tvrtkama na nacionalnoj i medunarodnoj razini. [15]

Obzirom da urbana podrucja u cijelom svijetu postaju dominantna za koristenje osobnih
automobila 1 sve manje odrziva, sasvim je jasno da gradovi doZivljavaju veliki rast izazova
povezanih s prometom. Ovdje spada zagadenje, zaguSenja, nesrece, pad javnog prijevoza putnika,
degradacija okoliSa, klimatske promjene, iscrpljivanje energije 1 nedostatak pristupacnosti
stanovniStvu slabijeg imovinskog stanja. U mnogim zemljama u Europi, ali i diljem svijeta,
pojedini su gradovi zabranili koriStenje automobila u srediStima gradova, i uveli su razna druga
ogranic¢enja kako bi se navedeni problemi smanjili na najmanju mogucu razinu.

Upravo iz tog razloga ti su gradovi primjer drugim gradovima, te se smatraju primjer odrzivog
urbanog razvoja. Diljem svijeta sve se viSe shvaca negativan utjecaj motoriziranih vozila, odnosno
koriStenja osobnih automobila pa se iz tog razloga poti¢e poboljSanje javnog gradskog prijevoza,
kao 1 koriStenje nemotoriziranih nacina prijevoza, stvaraju se pjeSacke zone i potice koriStenje
bicikala.

Tema ovog rad bazira se na koriStenju javnog prijevoza putnika kao vodeceg nacina za
poticanje odrzivosti. Potrebno je mnogo koraka kako bi se navedeno postiglo, a o tome svjedoci 1
provedena anketa koja ¢e biti prikazana u sljede¢em poglavlju.

Odrzivi gradski promet mogao bi se posti¢i uredenjem cestovne infrastrukture, poticanjem
javnog prijevoza Zeljeznicom, poticajima za koriStenje nemotoriziranog prijevoza, ogranicenjem
pristupa vozila, ali mozda najvaznije od svega bile bi kampanje za podizanje svijesti o Stetnosti

motoriziranih vozila.
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Veliki je problem u rjeSavanju ovog problema brzo rastuée stanovniStvo koje trazi brzo
rjeSavanje sveprisutnih problema zagusenja. Opéenito je jednostavnije uvesti odrziva rjeSenja i
velike promjene u manjim gradovima i mjestima iz razloga jer oni imaju manji ekoloski utjecaj, a
njihova veli¢ina omogucuje fleksibilnost u smislu urbanog Sirenja, usvajanja ,,zelenih“ nacina
putovanja i1 zaStite samog okoliSa, ali i zdravlja ljudi. Takoder, manji gradovi trebaju manja
financijska sredstva kako bi proveli potrebna transportna rjeSenja i mjere koje bi pomogle
odrzivosti.

Do nedavno, uobic¢ajeno je bilo problem prometnih zaguSenja rjeSavati pove¢anjem broja
prometnica, gradnjom tunela i Sirenjem infrastrukture, no posljednjih se godina shvatilo da
povecéanje kapaciteta dovodi do povecanja potraznje, te se stvara zatvoren krug. Kao posljedica
stvara se gotovo jednaka razina zaguSenja kao 1 prije prosirenja i gotovo nikakva usteda vremena
i novaca.

Zbog navedenog dolazi se do zakljucka kako je viSe potrebno ulagati u postojecu
infrastrukturu, bilo cestovnu ili Zeljezni¢ku umjesto gradnje novih prometnica i oduzimanje
zelenog prostora. Takoder, povecana ulaganja u sve vrste javnog gradskog prijevoza doprinijela
bi 1 veéem koriStenju istog, te bi se na taj nafin znacajno smanjila zaguSenja koja nastaju radi
upotrebe osobnih automobila. lako je za dio stanovnistva gradski javni prijevoz jedino sredstvo
pristupa na posao, obrazovanju ili obavljanju privatnih obaveza, korisnici su nezadovoljni
njegovom uslugom iz brojnih razloga, §to je detaljnije opisano u provedenoj anketi u slijede¢em
poglavlju. Autobusne su linije nepouzdane, neto¢ne, neugodne ili ¢ak i opasne. Paratranzit ili
fleksibilni prijevoz putnika vrlo je dobro rjesenje za prijevoz putnika, ali iako pruza odredene
beneficije, takoder nosi i veliki trosak, poput povecane guzve u prometu, zagadenja zraka i buka
te prometne nesrece.

Opet se sve svodi na koriStenje javnog gradskog prijevoza i autobusne usluge. Jedan od vrlo
jeftinih naina za poboljSanje strategije kvalitete autobusnih sustava je stvaranje traka na
postojec¢im prometnicama odnosno lakiranje trake u drugacijoj boji od ostatka traka. U danasnje
vrijeme postoje i brojne ITS usluge koje omogucuju autobusnim vozilima prioritetno kretnje u
prometu i na taj nacin ¢ine ovaj sustav vrlo koristan za korisnike u smislu ¢ekanja, zagusenja i
guzvi u prometu. Ono funkcionira na nac¢in da se na semaforima pale zelena svjetla kada senzori
prepoznaju pribliZavanje autobusa.

Takoder postoje 1 ucinkovitija rjeSenja davanja prednosti javnom gradskom prijevozu, na
nacin odvajanja njihove infrastrukture od uobicajene cestovne. Tako se prometne trake po kojima
se kre¢u vozila javnog prijevoza fizi¢ki odvajaju od drugog prometa pomocu prepreka, ¢unjeva ili
ostalih znacajki. Bilo da su smjeSteni u sredini prometnice ili na rubnjaku isklju¢ivo su za

koristenje javnog prijevoza i vozila hitnih sluzbi.
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Odli¢an primjer odrzivosti je i autobusni brzi tranzit (BRT). Nedavno je razvijeni autobusni
tranzit za masovnu voznju koji oponasa performanse i pogodnosti zeljeznickog prijevoza. Ovaj je
nacin prijevoza ¢esto prikladniji za velike gradove jer moze prevesti do 45 000 putnika po satu po
smjeru, premasujuci kapacitete mnogih Zeljeznickih sustava. Do danas je potpuni BRT razvijen
samo u nekoliko velikih gradova (ukljucuju¢i Bogotu, Curitibu i Guangzhou). Standardniji oblici
BRT-a ukljucuju odvojene autoceste ve¢inom duzine koridora sredisSta sustava, te oni opsluzuju
do oko 13.000 putnika na sat po smjeru, a mogu biti prikladniji za gradove srednje veliine.
Mnogobrojne su prednosti ovog sustava prijevoza a samo neke od njih su: integrirana mreza ruta
i tarifa, zatvorene visokokvalitetne postaje, upravljanje sustavom putem centraliziranog
racunalnog upravljackog centra, jasne karte ruta, znakova i prikaza u stvarnom vremenu koji su
postavljeni unutar stanice vozila, ¢esta i brza usluga, posebne naprave za olakSavanje pristupa
osobama s tjelesnim invaliditetima 1 Cista tehnologija vozila. Ovakva vozila mogu raditi na
prirodni plin, elektricnu energiju ili bio goriva. Do danas je viSe od 150 gradova implementiralo
0vaj sustav koji se pokazao vrlo uéinkovit u opsluzivanju korisnika. Korisnici su zadovoljni ovim
sustavom te je njihovo zadovoljstvo doprinijelo poveéanju koristenja javnog prijevoza putnika $to
je i jedan od ciljeva.

Bio goriva jedno su od rjesenja koja bi znac¢ajno doprinijela smanjenju emisija staklenickih
plinova u gradovima. Osim bio goriva, koja imaju i prednosti i nedostataka, vrlo zanimljivo
rjeSenje su i ITS odnosno inteligentni transportni sustavi koji imaju velik potencijal za rjeSavanja
problema gradskog prijevoza. To su napredni sustavi upravljanja koji predvidaju zagusenja u
prometu i pruZaju alternativne upute za usmjeravanje vozila u stvarnom vremenu radi poboljSanja
ucinkovitosti cestovne mreze i odrzavanja prioriteta za vozila hitnih sluzbi i tranzitna vozila.
Ovakvi sustavi poboljSavaju kontrolu vozaca nad vozilom kako bi putovanje bilo u€inkovitije 1
sigurnije, imaju mogucénost sustava za upozorenje na sudar, do sustava koji sami voze
automatizirano vozilo. Takoder velika prednost ovakvih sustava je pruzanje informacija u realnom
vremenu koji korisnicima Salju podatke o lokaciji incidenta, vremenskim problemima, stanju na
cestama, dostupnosti parkiraliSta 1 optimalnim rutama kako bi izbjegli zaguSenja 1 nepotrebno
troSenje vremena i novca. Najcesci oblici ITS-a koji se koriste su sustavi prometne signalizacije,
sustavi za nadzor prometa, sustavi za pracenje komercijalnih vozila pomoé¢u GPS-a, usluge
elektronicke karte, elektronicki sustavi naplate cestarine 1 placanja karata, sustavi upravljanja
autobusima i informacijski sustavi za putnike. ITS sustave potrebno je konstantno nadzirati i pratiti
kako bi bili S§to u¢inkovitiji $to zahtjeva visoko educirane i osposobljene osobe.

Nazalost, njegovo usvajanje i implementiranje kreée se poprilicno usporeno. Takoder,
naknadno opremanje prometnica i infrastrukture ovim sustavom trazi velike financijske izdatke,

pa gradovi koji su u razvoju imaju ve¢u mogucnost postavljanja ovakve elektronicke infrastrukture
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uz nize troskove. Jo$ jedna vrlo bitna komponenta u usvajanju odrzivosti svakako je podizanje
svijesti ljudi. Mnoge zemlje koriste razne kampanje za podizanje svijesti ljudi i educiranje o
Stetnosti svakodnevnog koriStenja automobila, Sto za zdravlje, Sto za okolis.

Danas drustvo prihva¢a automobil kao simbol statusa u drustvu, te je iz tog razloga
automobilska industrija znatno ispred odrzive promocije gradskog prijevoza. U cjelokupnoj
svijesti gradana privatna su motorizirana vozila povezana s uzitkom koriStenja, jednostavnosti
(ispred ku¢e uc¢i u automobil i odvesti se do mjesta odredista), udobnos¢u, brzinom, zastitom i
slobodom. Upravo iz tog razloga vrlo su vazne kampanje za ukazivanje Stetnosti i negativnih
ucinaka motoriziranih vozila, te¢ajevi o odrzivosti 1 razni edukativni materijali koji ¢e pomoci
korisnicima da razumiju rizik i posljedice koje nastaju odabirom ovakve vrste prijevoza. Kako bi
aktivnosti za podizanje svijesti bile zanimljive i sveopcée prihvatljive potrebno je da budu ciljanje
i integrirane. Na primjer, bicikli bi se morali predstaviti kao zdrava vozila budu¢nosti odnosno
novi statusni simbol, a ne vozilo za siromasne, automobili kao nametnici visokih troskova za
zajednicu a ne statusni simbol, autobusi kao moderni i udobni nacin dolaska na odrediste, odnosno
nacin odabira, a ne krajnje sredstvo, a pjesaci kao dio prometnog sustava.

Postoje i brojne opce politike zapovijedanja i upravljanja koje se koriste u svrhu odrzivosti i
cuvanja okoli$a i1 zdravlja ljudi. To su zakoni 1 propisi koji se odnose na ogranicenja u koriStenju
automobila temeljeno na odredenim kriterijima, kao $§to su razine emisija, razina buke, tezina
vozila, potro$nja goriva, popunjenost, dani u tjednu, vrijeme u danu, podruéje (obi¢no srediste
grada) 1 broj registarskih oznaka (u danima opasnosti od zagadenja ili trajno), te kvote za prijedenu
udaljenost ili broj putovanja motoriziranim unutar odredenog urbanog podruc¢ja. Ostale
regulatorne mogucnosti ukljucuju ograni¢enja parkiranja i ograni¢enja brzine. Ove mjere su
politi¢ki lakse za provedbu od mehanizama odredivanja cijena zbog percepcije da se odnosi na sve
slojeve stanovnistva.

Manji i srednji gradovi u razvoju, osobito oni koji su urbana sredista, imaju veliki potencijal
za razvoj odrzivih prometnih sustava. Jeftina ulaganja i nametanje skromnih naknada sudionicima
u prometu mogu donijeti znacajne koristi za okoli§ 1 naCin zivota gradana. Medutim, niti jedna
vrsta strategije ili politike nije univerzalna, u¢inkovita niti dovoljna za promicanje odrzivijeg
gradskog prijevoza. Razli¢ite vrste mjera mogu biti prikladnije za razliCite gradove. Neke od
kljuénih strategija ukljucuju: ulicne uvjete pogodne za zelene nacine rada putem jeftinih
intervencija poput odrzavanja nogostupa i ograni¢enja brzine, zone samo za pjeSake u podruc¢jima
S gustim pjesackim prometom, ekskluzivne trake za autobuse i bicikle, koje su odgovarajuce
zaSticene od prometa automobila, razumne naknade za parkiranje, vise pozornosti odrzavanju
cestovne infrastrukture nego izgradnji nove infrastrukture i kampanje podizanja svijesti i

obrazovanja.
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7. ANALIZA I OCJENA POSTOJECEG SUSTAVA JAVNOG
PRIJEVOZA PUTNIKA U VARAZDINSKOJ ZUPANIJI

U svrhu pisanja ovog diplomskog rada izradena je 1 provedena anketa kako bi se utvrdio
stav korisnika prema javnom gradskom prijevozu, upotrebi automobila, znacaju odrzivosti,
zadovoljstvu koristenja trenutnih autobusnih sustava javnog gradskog prijevoza i nedostacima i
prednostima, kao i mogu¢im poboljSanjima tih sustava.

Anketa je bila anonimna, namijenjena prvenstveno za Varazdinsku Zupaniju, ali 1 za sve
korisnike koji su Zeljeli pristupiti rjeSavanju iste. Anketa je bila sastavljena od Sesnaest pitanja od
kojih je prvi dio pitanja vezan uz osnovne podatke ispitanika (spol, dob, mjesto stanovanja), a
ostala vezana uz temu samog rada (ucestalost koriStenja javnog prijevoza, zadovoljstvo ili
nezadovoljstvo organizacijom i uslugom istog, svrha putovanja, odabir prijevoznog sredstva).

Na kraju ankete predlozene su moguce mjere za poboljSanje sustava javnog prijevoza, a
korisnici su imali priliku odabrati neke koje im se ¢ine najpotrebnije po njihovom misljenju.

Naziv ankete bio je isti kao i naslov ovog rada: ,,Uloga javnog prijevoza putnika u odrzivoj
mobilnosti“. Rjesavanju ankete pristupilo je 110 korisnika koji su izrazili svoje misljenje i stavove
0 navedenoj temi.

Jedno od pitanja na pocetku ankete bilo je da se upise mjesto stanovanja. Oko 40 posto
odgovorilo je da je iz grada Varazdina, dok su ostali naveli da su iz ostalih gradova ili op¢ina u

Varazdinskoj zupaniji.

Graf 1. Spol ispitanika
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Nakon spola ispitanika, ispitivala se njihova dob Sto je prikazano u grafu koji slijedi.
Najveéi udio ispitanika je u dobi izmedu 40 — 50 godina, a nakon njih slijedi 50 — 60 godina, te 20
— 30 godina.

Graf 2. Dob ispitanika
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Graf 3. Obrazovanje ispitanika
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Sto se ti¢e stupnja obrazovanja ispitanika, provedenom anketom ispostavilo se da vecina
ima zavrSenu srednju Skolu, preddiplomski i diplomski studij. Zatim se jos ispitivalo u kojem su
sektoru zaposleni i koliko ¢esto putuju. Veéina ispitanika zaposlena je u privatnom sektoru i to
52,7 posto, zatim slijedi javni sektor sa stupnjom zaposlenja od 30 posto, a preostalih 17,3 posto

ispitanika izjasnilo se kao nezaposleni, studenti ili umirovljenici.
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Slijedece je pitanje za ispitanike bilo koliko ¢esto putuju. Njih 58,2 posto putuju vrlo Cesto,
35,5 posto putuju povremeno a preostalih 6,3 posto putuje jako rijetko.

Nakon osnovnih pitanja slijedila su pitanja vezana uz koriStenje prijevoznog sredstva,
razloga putovanja, koriStenja javnog prijevoza i zadovoljstva ili nezadovoljstva istim. Rezultati su

prikazani u slijede¢im grafikonima.

Graf 4. Razlozi putovanja ispitanika

mOdlazak i
dolazak na

posao

m Obrazovanje

m Sport

m Osobni poslovi
Obrada autora
Graf pod brojem 4. prikazuje razloge putovanja korisnika. Moze se zakljuciti kako vecina
putuje zbog odlaska i dolaska na posao kao 1 zbog obavljanja osobnih poslova §to podrazumijeva
odlazak u trgovinu, doktoru ili obavljanje nekih drugih privatnih poslova.

Slijede¢i graf pod bojem 5. prikazuje nadin putovanja ispitanika. Cak 86 posto koristi

osobni automobil, nakon ¢ega slijedi bicikl, pjesacenje i tek nakon toga javni prijevoz.

Graf 5. Nacin prijevoza koji se najcesée koristi
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Obrada autora
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Slijedece je pitanje bilo dali ispitanici koriste javni prijevoz i ako da koliko Cesto. Svrha
ovog pitanja bila je utvrditi koji su njihovi stavovi prema javnom prijevozu putnika. Njih 60 posto
odgovorilo je da ne koriste javni prijevoz uopce, a 30 posto odgovorilo je nekoliko puta godisnje
1 preostalih 10 posto je odgovorilo jednom tjedno, jednom mjesecno ili svaki dan. Zakljucak je da
korisnici izbjegavaju javni prijevoz, osim ako nije nuzno. (Putovanje na vece daljine.)

Iz navedenih odgovora moze se zakljuciti da upotreba osobnih automobila apsolutno
dominira $to se tice odabira prijevoznog sredstva ispitanika, a javni prijevoz tek je zadnja opcija
kao Sto je navedeno u prethodnom poglavlju gdje je opisano kako je upotreba automobila gotovo
kompletno zamijenila koriStenje javnog prijevoza, S§to zbog jednostavnosti, Sto zbog sigurnosti
korisnika.

U slijede¢im anketnim pitanjima ispitanike se trazi da odgovore dali su zadovoljni uslugom
javnog prijevoza na njihovom podrudju, te $to smatraju prednostima i nedostacima istog. Ispitanici
veéinom nisu zadovoljni uslugom javnog prijevoza u njihovom mjestu stanovanja, §to pokazuju
odgovori u anketi. Cak 65 posto nije zadovoljno, dok se preostalih 35 posto izjasnilo kao
zadovoljni uslugom i organizacijom javnog prijevoza u njihovom gradu.

Zatim su korisnici ispitani §to smatraju prednostima javnog prijevoza u njihovom mjestu
stanovanja. Cak 50 posto je odgovorilo kako smatraju da nema nikakvih prednosti, 15 posto smatra
cijenu jednom od prednosti, takoder 15 posto ispitanika smatra dostupnost, veliki broj linija i
stajalista prednostima, 10 posto se izjasnilo kako je prednost udobnost tijekom voZznje, a preostalih
10 posto navelo je trajanje putovanja i utjecaj na okoli§ kao prednost javnog prijevoza.

Kao najve¢im nedostacima u smislu javnog prijevoza korisnici su se izjasnili kako je cijena
nedostatak, dostupnost, sigurnost, utjecaj na okolis, trajanje putovanja, broj linija i stajaliSta, a
najveci broj odgovora bio je brzina i vozni red, odnosno odstupanje od istog.

Iz navedenih odgovora moze se zakljuciti da vecina korisnika smatra kako organizacija 1
usluga javnog prijevoza nema prednosti, ali ima brojne nedostatke. Vecina ih je nezadovoljna
razinom usluge koju dobivaju iako su zadovoljni cijenom, $to bi se moglo protumaciti kao niza
cijena prijevoza ali i loSa usluga, Sto svakako nije dobra reklama za javni prijevoz. Nadalje,
slijedilo je pitanje za ocjenjivanje razvijenosti javnog prijevoza na podrucju gdje ispitanici stanuju.
Graf je prikazan na slici broj 6. Ispitanici su uglavnom odgovorili da je srednje ili slabo razvijen,
velika je ve¢ina odgovorila da je nedovoljno razvijen, a samo nekoliko ih je odgovorilo da je vrlo
dobro razvijen ili odli¢no. Znacaj ovog pitanja ukazuje na zabrinjujuéi rezultat jer ispitanici
ve¢inom smatraju da je javni prijevoz nerazvijen i to je upravo jedan od glavnih razloga zasto ¢e

vecina odabrati putovanje osobnim automobilom, a ne javnim prijevozom.
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Graf 6. Razvijenost javnog prijevoza na podrucju stanovanja ispitanika

® 1 (nedovaljno razvijen)
. 2 (slabo razvijen)

3 (srednje razvijen)
. 4 (vrlo dobro razvijen)
® 5 (odliéno razvijen)

Obrada autora

Vrlo vazno pitanje bilo je vezano uz odrzivost javnog prijevoza. Ispitanike se upitalo da li bi
cesce koristili javni prijevoz kada bi to znacilo veéu sigurnost, manje potros$nje energije, manje
zagadenja, odredivanje nove tarife karata, koriStenje elektri¢nih autobusa, i smanjenje zagusenja 1
buke. Ovdje je dan vrlo jasan rezultat. Vec¢ina ispitanika bi koristila takav nacin prijevoza cesce
nego uobicajeno. U manjini su oni koji su odgovorili da im je svejedno, a samo nekoliko

pojedinaca izjasnilo se kako ne bi niti onda koristili javni prijevoz.

Graf 7. Koristenje odrzivog sustava javnog prijevoza

@ Da, svakako
@ Svejedno mije
0 Me

Obrada autora

Posljednje pitanje bilo je vezano za unaprjedenje javnog prijevoza. Svrha i znaéaj ovog
korisnicima, te kako bi se smanjila upotreba osobnih automobila. Obzirom da vecina ispitanika

nije zadovoljna organizacijom i uslugom javnog prijevoza, a anketom je dokazano da bi koristili
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javni prijevoz da kada bi bio bolje organiziran i ureden, ovi koraci su vrlo vazni kako bi se
uspostavila ravnoteza izmedu ponude i potraznje usluge javnog prijevoza putnika. Ispitanicima je
bilo ponudeno nekoliko moguéih rjeSenja za unaprjedenje od njih se trazilo da odaberu ona koja
smatraju najucinkovitijima. Vise od 50 posto slozilo se kako je potrebno vise linija koje bi
pokrivale sve dijelove grada i sva prigradska naselja. Zatim, slijedece rjeSenje koje su ispitanici
smatrali najkorisnijim veca dostupnost javnog prijevoza u bilo koje doba. Nakon toga slijedi
koriStenje elektricnih 1 hibridnih vozila, formiranje novih tarifa karata, neposredna blizina
zeljeznickog 1 autobusnog kolodvora, te upotrebna javnih elektricnih bicikala i romobila.

Iz provedene ankete i njezinih rezultata jasno je vidljivo da su korisnici nezadovoljni
uslugom javnog prijevoza, te iz tog razloga izbjegavaju upotrebu istog, te preferiraju koristenje
osobnog automobila. Buduci da veéina ispitanika svakodnevno putuje i obavlja dnevne aktivnosti,
sasvim je jasno da postoji moguénost zamjene osobnog vozila s javnim prijevozom ukoliko bi se
javni prijevoz pokazao kao siguran, efektivan, kvalitetan i brz nacin dolaska na zadano odrediste.

Ispitanici su upoznati s pojmom odrzivosti, elektri¢nih vozila, Stetnih emisija, negativnih
ucinaka automobila i ostalih motoriziranih vozila, no javni gradski prijevoz smatraju nedovoljno
sigurnim i razvijenim da bi ga ucestalo i s povjerenjem koristili. Ispitanici su se izjasnili da ako bi
javni prijevoz bio formiran na nacin da je jednostavniji za koristenje, dostupan svima u bilo koje
vrijeme 1 po prihvatljivim tarifama, svakako bi se povecala njegova upotreba, Sto bi doprinijelo
povecanja sredstva za poboljSanje i uredenje postojece infrastrukture, smanjila bi se opterecenja
nastala zbog ogromne koli¢ine osobnih vozila, pogotovo u vrsne sate, a kaSnjenja i zastoji bi se

smanjili.

Varazdinska Zupanija nalazi se na krajnjem sjeverozapadu Republike Hrvatske. Sa
sjeverozapada grani¢i sa Slovenijom, a susjedne Zupanije su Medimurska na sjeveroistoku,
Koprivnicko-krizevacka na jugoistoku, Zagrebacka na jugu i Krapinsko-zagorska na jugozapadu.
Varazdinska zupanija obuhvaca oko 2,23 posto teritorija Republike Hrvatske to jest rasprostire se
na podruc¢ju od oko 1 262 000 km?, na kojemu je nastanjen 175 951 stanovnik. Iako je Varazdinska
Zupanija tre¢a najmanja zupanija u Republici Hrvatskoj jedna je od najguscée naseljenih hrvatskih

zupanija sa 139,42 stanovnika/km?.

Administrativno sjediSte Zupanije je Grad Varazdin. Varazdinska Zupanija osnovana je 29.
prosinca 1992. godine, donosenjem Zakona o podrucjima Zzupanija, gradova i op¢ina u Republici
Hrvatskoj, a nakon dviju izmjena i dopuna spomenutog Zakona, sastoji se od 6 gradova, 22 opéine

i 302 naselja.
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Kroz Varazdinsku zupaniju prolaze vazni cestovni i Zeljeznicki pravci i upravo je u tome
vaznost prometnog poloZaja Zupanije. Gustoca cestovne mreze u zZupaniji dostigla je 929 metara
po km? §to je skoro dvostruko vise nego Sto je prosjek Republike Hrvatske.

U Zupaniji se proteze:

- 441,23 kilometara zupanijskih cesta,
- 491,86 kilometara lokalnih cesta,
- 60,89 kilometara autocesta,

- 200,77 kilometara drzavnih cesta.

U gradu Varazdinu je od 1. listopada 2016. godine tvrtka Vincek zapocela s obavljanjem
javnog gradskog prijevoza. Gradski ,,buseki tako prometuju na ukupno pet autobusnih linija. U
Varazdinu uslugu javnog gradskog prijevoza vrsi Presecki grupa te taksi sluzbe. Prijevozne usluge
vrse se autobusima i automobilima.

Prijevoz putnika odnosno vozni redovi podijeljeni su u tri kategorije:

1. Zupanijski prijevoz,

2. Meduzupanijski prijevoz i

3. Povremeni prijevoz.

Provedena anketa dokazuje da bi ulaganja u javni prijevoz i postojece sustave trebala biti
prioritet za odrzivost sustava. Promicanje odrzivog urbanog razvoja klju¢no je za smanjenje
utjecaja na okolis, a tehnoloska pobolj$anja mogu znacajno pomo¢i u rjeSavanju urbanih ekoloskih
problema. Svakako je potrebno kombinirati razne mjere kako bi sustav bio odrziv i isplativ za

korisnike istog ali 1 za pruzatelje usluge.

S obzirom na nezadovoljstvo stanovnika Varazdinske zupanije iskazano u anketi temeljeno na
kvaliteti prijevoznih sredstava, glavni nositelji - Vincek d.o.o. i Presecki grupa trebali bi
zajednickim strategijama u suradnji s Gradskom upravom Grada Varazdina i Varazdinske

zupanije donijeti smjernice za poboljSanje tog problema.
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8. ZAKLJUCAK

Povecanje veli¢ine gradova rezultira i pove¢anom upotrebom prijevoznih sredstva, koja su
najcesce osobni automobili radi prakti¢nosti 1 jednostavnosti upotrebe. Medutim, ¢esto se dogada
upravo suprotna situacija, u kojoj automobili stvaraju velike ¢epove u prometu pogotovo u vr$nim
satima, te nastaju uska grla na prometnicama. Kako bi se takve situacije umanjile odnosno potpuno
sprijecile vrlo je vazno posti¢i potpunu integraciju i koordinaciju aktivnih sustava i podsustava
javnih gradskih i prigradskih prijevoza putnika. Na taj na¢in ostvario bi se singerijski u¢inak
optimalnog funkcioniranja integralnog transportnog sustava u ispunjavanju zahtjeva korisnika za
usluge prijevoza.

Cilj 1 glavni zadatak ovog diplomskog rada bio je ukazati na iznimno negativan utjecaj
motoriziranog prometa opéenito na stanje okoliSa, te na €injenicu kako prometni sustavi nisu
odrZivi u odnosu na okolis. OneciS¢enje tla, zraka, vode i pojava buke 1 vibracija najznacajnije su
negativne posljedice motoriziranog prometa na okolis.

Temeljni je zaklju¢ak rada ukazivanje na potrebu postizanja ravnoteze odnosa izmedu
prednosti koje pruza promet u razvoju drustva i gospodarstva u cjelini te nepovoljnih utjecaja koji
se javljaju njegovim rastom. Odrzivim transportnim sustavima nastoje se smanjiti $tetni ucinci
buke i smanjenje emisije Stetnih plinova. Ova alternativa gorivu takoder predstavlja ekonomicnije
rjeSenje s ucinkovitoscu od priblizno 90 posto zahtijevaju¢i manje energije za obavljanje istog
posla kao i tradicionalni motori.

Zakljuceno je da se sve vise uocava globalni negativni uéinak utjecaja motoriziranih vozila i
zahtjevi za resursima protive se stalnoj velikoj upotrebi privatnih automobila.

Predlaze se ograni¢enje emisije iz fosilnih goriva, ograni¢enje potro$nje zemljista i drugih
resursa, povecanje energetske ucinkovitosti i povecanje druStvene vrijednosti i vrijednosti
gradskih podrucja. Detaljnije se razmatra nekoliko alata za to. To su: cijene goriva; koriStenje
Cistijth goriva; koriStenje nemotoriziranog prijevoza; upravljanje potraznjom; upravljanje
prometom; transportna integracija; integracija planiranja koriStenja zemljiSta 1 prometa; 1
sudjelovanje zajednice u procesu planiranja.

RavnoteZu je moguce posti¢i, a to pokazuje i provedena anketa, samo je potrebno mnogo
znanja, truda, ulaganja i volje kako bi se provele odgovaraju¢e mjere koje bi ucinile sustav javnog
prijevoza odrzivim. Anketom je dokazana i hipoteza rada koja navodi kako klasi¢na motorna
vozila imaju Stetan 1 negativan utjecaj na Zivot i okoli§, a odrzivim na¢inom planiranja sustava
javnog prijevoza putnika moguce je smanjiti ili potpuno ukloniti navede negativne posljedice.
Anketa provedena u svrhu dokazivanja hipoteze dokazuje kako bi korisnici zamijenili koriStenje

osobnog vozila, kada bi postojao integrirani odrzivi sustav javnog prijevoza putnika.
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