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U radu je potrebno je opisati sustave gradsko-prigradskog javnog prijevoza putnika te istraZiti i opisati
prednosti koristenja sustava javnog prijevoza putnika za gradove i njihove okolne funkcionalne regije.
Ovdije je takoder potrebno analizirati koliko i kako pojedini prometni modovi donose stetnih utjecaja na
okolinu, te usporediti prometne modove uzimajuéi u obzir jednak prijevozni uginak. Nadalje, potrebno
je, u okviru navedenoga, istraZiti eksterne troskove modova za svaki prijevozni mod, te ih takoder
usporediti.

Potrebno je opisati karakteristike danadnjih gradsko-prigradskih sustava javnog prijevoza putnika, te
regionalnog javnog prijevoza putnika. Potrebno je i istraZiti buduce trendove razvoja sustava javnog
prijevoza putnika, s naglaskom na integrirani javni prijevoz putnika.

U zavrénom dijelu rada potrebno je analizirati postojece stanje javnog prijevoza putnika (ZeljezniCkog i
autobusnog) u kategoriji gradsko-prigradskog, lokalnog i regionalnog prijevoza za podrucje
Varazdinske Zupanije. Na kraju je potrebno iznijeti prijediog pobolj$anja postojeceg stanja, te moguce
mjere kojima bi se podigla kvaliteta sustava javnog prijevoza putnika u Varazdinskoj zupaniji, a $to
treba imati za cilj poveéanje broja putovanja u sustavima javnog prijevoza putnika, uz istovremeno

smanjenje koristenja individualnoga prijevoza automobilima. -
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Predgovor

Zivot je jedno putovanje koje poéinje i zavriava bez naseg utjecaja, ali nacin na koji Zivimo to
biramo sami. Vaznost samog zivota lezi na tome da nikad ne odustajemo koliko god neka prepreka
bila velika ili teSka, na nama je da uvijek nastavimo dalje. To putovanje koje svatko od nas prolazi
nikada nece biti lagano i svaki puta kada Zelimo nesto postici, za to se moramo boriti jo§ viSe nego
prije.

Moje putovanje je doslo do jos jednog napretka koji sam postigao, odnosno, jos jedan zZivotni
cilj se napokon ispunio.

Ovaj cilj se ne bi ostvario da nije bilo dragih ljudi koji su u svakom trenutku bili pokraj mene,
gurali me naprijed kada bih posustao i stalno me podupirali u svemu §to radim. Ovim putem zelim
zahvaliti svom mentoru Anti Kle¢ini, mag. ing. traff., koji me prihvatio, koji je prihvatio moju
temu 1 preuzeo ulogu mentora u ovom zavr$nom radu. Kroz svoje obrazovanje, mentor je uvijek
bio spreman za razgovor, spreman posluSati mene i moje ideje i podupirao me u svemu $to sam
radio, stoga jedno veliko hvala.

Takoder, hvala svima prijateljima, kolegicama i kolegama koje su me kroz ovaj put, kroz ove
tri godine mog akademskog obrazovanja tjerali da svaki put dam vise nego §to sam to dao prije.
Da samom sebe tjeram da ostvarim taj cilj koji se sada dogada i da nikada ne preispitujem sebe.

Zahvalu koju posebno posvecujem, jest zahvala obitelji koji su me molili da se potrudim jer su
vidjeli moje kvalitete kada to i sam nisam mogao, koji su mi uvijek bili oslonac kada bih posustao

i koji su uvijek bili spremni pomo¢i mi u svakom trenutku.



Sazetak

U ovom radu istrazuje se vaznost javnog gradskog prijevoza kao primjer odrzivog i kvalitetnog
razvoja gradova i opcenito urbanih regija. Istrazuje se kako i koliko je odrZziva mobilnost dostupna
i atraktivna, koliko se zapravo koristi i primjenjuje u svakodnevnom Zivotu pojedinaca te se na sve
to nadovezuju i nedostatci koriStenja osobnog automobilskog prijevoza. Takoder se spominje
pojam integrirani prijevoz putnika (IPP) koji je objasnjen u samom radu te njegova vaznost za sam
uspjeh, odnosno za uspjesan razvoj javnog prijevoza. Usporeduju se i troskovi koji nastaju radi
prevelikog koriStenja osobnog automobilskog prijevoza, te se prikazuju koliko se u prosjeku
putovanja ostvaruje kojim prometnim modom.

Kroz rad se prikazuju dobre prakse stranih zemalja koje su pocele svoj razvoj javnog prijevoza
te nacin na koji su to ostvarili se usporeduje sa samim gradom koji se spominje u naslovu rada,
odnosno sa gradom Varazdinom 1 njegovim postoje¢im javnim prijevozom.

Na zavrSetku rada odgovara se na postavljena pitanja kroz rad. Govori se o tome kako grad
Varazdin jo§ uvijek nema kvalitetno posloZen sustav javnog prijevoza putnika. Predlazu se

smjernice unaprijedena koje se mogu provesti u cilju podizanja kvalitete javnog prijevoza putnika.

Kljuéne rijec€i: javni gradski prijevoz, IPP, odrzivi modovi prijevoza, ekonomski ¢imbenici

pojedinog moda transporta



Abstract

This paper explores the importance of public urban transportation as an example of sustainable
and high-quality urban development in cities and urban regions in general. It investigates the
availability and attractiveness of sustainable mobility, how much it is actually used and applied in
individuals' daily lives, and it also discusses the drawbacks of using private car transportation. The
concept of Integrated Passenger Transport (IPT) is mentioned and explained within the paper,
along with its significance for the success and effective development of public transportation. The
paper also compares the costs associated with excessive use of private car transportation and
showcases the average mode of transportation used for travel.

Throughout the paper, best practices from foreign countries that have initiated the development
of public transportation are presented, and the methods they have employed are compared with the
city mentioned in the paper's title, namely the city of Varazdin, and its existing public
transportation system.

In conclusion, the paper addresses the questions posed throughout the study. It discusses how
Varazdin still lacks a well-structured public passenger transportation system and proposes
guidelines for improvement that can be implemented to enhance the quality of public passenger

transportation.

Keywords: public city transportation, IPT, sustainable modes of transportation, economic

factors of a specific mode of transportation.



Popis koristenih kratica

JP Javni prijevoz
IPP Integrirani javni prijevoz
PKM Putnicki kilometar — broj kilometara koji putnik prijede odredenim modom

transporta (putnik x kilometar)
EU Europska unija
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1. Uvod

Kada govorimo o prijevozu bilo koje vrste, govorimo o potrebi ¢ovjecCanstva koje je postalo
svakodnevica. Transport, bilo robe ili ljudi, potreban je i iznimno vazan segment koji se svaki dan
naglaSava sve viSe radi sve vece dinamicnosti naSe svakodnevice. Ako pogledamo nacine
planiranja transporta kroz povijest, mozemo uociti kako su se prostori planirali na krivi nacin,
odnosno, preveliki naglasak se davao na koristenje individualnog motoriziranog transporta, tocnije
na koriStenje osobnog prijevoza. lako osobni automobil ima svoje prednosti, takoder za sobom
vuce velike mane i1 nedostatke za zajednicu pa i sam grad ili drzavu. Tu govorimo o raznim
troskovima koji se generiraju prilikom koristenja osobnog motoriziranog transporta. Danas se ta
greSka nastoji ispraviti, medutim problem nastaje jer se ve¢ prostor isplanirao za koriStenje
osobnog prijevoza te se sada prostor mora prenamijeniti za druge, odrzive modove transporta
poput favoriziranja pjeSacenja i1 biciklizma, odnosno vecu dostupnost i iskoristivost javnog
prijevoza.

Spomenuti termini poput planiranja prostora, prijevoza, odnosno planiranje prometa,
medusobno su povezani i ovisni te kada govorimo o bilo kakvoj vrsti planiranja i organiziranja
transporta, prenamijene trenutnog prostora, moramo sagledati sve te aspekte, te ukljuciti sve
dionike koji su nam vazni, odnosno koji ¢e te usluge koristiti i prema tome nastojati dalje planirati.
Samim time, ako bi uzeli jedan od tih segmenata i gledali ga zasebno, odnosno zasebno ga probali
primijeniti isto ne bi funkcioniralo jer se prijevoz mora sagledavati kao jedna funkcionalna sredina.

Navedeni problemi koji se opisuju takoder se u odredenoj mjeri dogadaju i1 u Republici
Hrvatskoj te se iz tog razloga postavljaju razna pitanja pred stru¢njake koja se nastoje rijesiti kako
bi se osigurao kvalitetan sustav javnog prijevoza putnika. Samim time, stavlja se vec¢i naglasak na
odrziva putovanja i povecanju kvalitetnijem i odrzivijem razvoju gradova, a samim time 1 ¢itavih

zajednica.

1.1. Predmet istrazivanja

Predmet samog istrazivanja u radu jest analiza postoje¢ih problema i nedostataka javnog
prijevoza (JP). Opseg promatranja i istrazivanja rada ¢e obuhvatiti grad Varazdin te obodne opéine
koje su u neposrednoj blizini samog grada o ¢emu se govori u nastavku samog rada.

Predmet rada istrazivanja u ovom radu bit ¢e takoder obuhvatiti i dokumente vezane za samo
planiranje JP-a te ostali dokumenti koji se razmatraju kod samog planiranja. Istrazivati ¢e se razne
prednosti koje donosi koristenje JP-a te uz to i prednosti favoriziranja biciklizma i pjeSacenja.

Takoder ¢e se istaknuti neki podatci iz dokumenta Strategija za pametnu i odrZivu mobilnost (eng.



Sustainable and Smart Mobility Strategy) koji iznosi neke ciljeve koje treba ostvariti do odredene

godine kao Sto su[27]:

e Do 2030.:
o na europskim cestama bit ¢e u upotrebi najmanje 30 milijuna vozila sa nultim
emisijama
o 100 europskih gradova bit ¢e klimatski neutralno
o udvostruciti ¢e se Zeljeznicki promet velikih brzina

o plovila s nultim emisijama bit ¢e spremno za trziste i dr.

Ovaj dokument je javno dostupan svim korisnicima za Citanje. Zemlje EU orijentiraju se
prema toj strategiji te nastoje svoja urbana i suburana podrucja graditi i presloziti da bude odrzivo
u svim segmentima i da se ispune navedeni ciljevi koji su tamo definirani. Takoder, naziv odrziva
mobilnost podrazumijeva nekoliko segmenata koji nisu samo smanjenje emisije staklenickih
plinova, ve¢ i smanjenje buke, stvaranja okruzenja koja ¢e biti drustveno prihvatljivija i da ¢e
gradovi opet postati gradovi za ljude, a ne gradovi za automobile.

Kroz sam rad, sve gore navedeno ¢e se provesti na primjeru koji se spominje u naslovu rada,
odnosno na primjeru grada Varazdina. Sagledat ¢e se sve do sada odradeno, nacin na koji je to
odradeno te da li su se kroz godine unaprjedivanja stvari promijenile prema definiranome kako

stoji strategijskom planu za EU koji je gore naveden.

1.2. Ciljevi i svrha te opseg istraZivanja

Uz gore naveden problem i predmet istraZivanja, nastoje se definirati ciljevi 1 svrha tog
istrazivanja. Takoder, opseg koji je naveden ¢e se pobliZe razjasniti 1 definirati.

Cilj ovog rada je prvenstveno sagledati mjere koje grad mogu potaknuti na primjenu odrzivog
prometnog razvoja i na definiranje takvog javnog prijevoza koji ¢e korisniku biti dostupan i
prihvatljiv. Moramo razumjeti kako korisnici, ukoliko imaju tu moguénost, preferiraju koriStenje
JP-a prije nego koristenje osobnog automobila, bilo da koriste JP iz privatnih ili poslovnih razloga.
Takoder, kada se govori o JP-u, treba napomenuti kako postoje vise vrsta vrste modova javnog
prijevoza, te ¢e se i dotaknuti tema integracija istih. Odnosno, spomenuti ¢e se pojam integracije
javnog prijevoza (IPP), njegove prednosti i mane i sam doprinos ukoliko se implementira na
odredenoj regiji ili Sire.

Svrha rada je ta da sagledaju i predloze smjernice za odrzivi prometni razvoj koji ¢e doprinijeti
boljitku samog Zivotnog stila pojedinca odredene regije U K0joj boravi, a samim time i odrziv i

ekonomski prihvatljiv razvoj tih istih regija.



Opseg rada se svodi na istrazivanje prometnog razvoja grada Varazdina i okolnih regija koje
migriraju u sam grad na nacin da se taj razvoj odradi da bude odrziv. Tematski opseg definiran je
smjernicama prema razvoju javnog prijevoza na tom podrucju na nac¢in da JP bude organiziran na

nacin kako to propisuju razne strategije i ostali vezani dokumenti.

1.3. Metode istrazivanja

U radu su koriStene neke od znanstvenih metoda koje su navedene u nastavu prema knjizi

Metodologija i tehnologija izrade znanstvenog i stru¢nog djela od Zelenike [2]:

e Metoda deskripcije — postupak jednostavnog opisivanja ili ocrtavanja Cinjenica,
procesa i predmeta u prirodi i drustvu te njihovog potvrdivanja i opisivanja, ali bez
znanstvenog tumacenja i objasnjavanja. Ova metoda se ve¢inom primjenjuje u samom
pocetku rada, odnosno znanstvenog istrazivanja, a vecu vrijednost poprima ako se
jednostavno opisivanje poveze sa objasnjenjima o uofenim vaznim obiljezjima
¢injenica.

e Komparativna metoda — postupak usporedivanja istih ili razli¢itih ¢injenica, pojava,
procesa i odnosa, odnosno utvrdivanja njihovih sli¢nosti u ponasanju i intenzitetu kao
i razlika izmedu njih. Komparacija odnosno usporedba zapoc€inje kada se izmedu dvije
pojave, dva dogadaja, dvije stvari utvrde sve sli¢nosti 1 zajednicke znacajke, te se nakon
toga utvrduju razlike izmedu istih. Usporedbom se nastoji istaci ono $to je tim stvarima
zajednicko te $to je razliCito.

e Metoda kompilacije — postupak preuzimanja tudih rezultata istrazivanja i istrazivackog
rada, odnosno preuzimanje tudih opazanja, stavova i zakljuaka. Ova se metoda temelji
na oponasanju drugih, pri ¢emu se znaju preuzimati i tudi radovi. Kompilacija ponekad
prelazi 1 u plagijat, zbog Cega plagijator snosi odgovarajuce sankcije, dok je sama
metoda pod udarom kritika. Medutim, ova metoda ima i svoje pozitivne strane u smislu
da se odredena istrazivanja mogu usporediti te rad uciniti sadrzajno bogatijim, dok sam
autor rada na pravilan nacin citira sve preuzeto kako bi se zastitili tudi podaci.

e Metoda analize — postupak znanstvenog istrazivanja i objasnjavanja stvarnosti putem
ras¢lanjivanja sloZzenih misaonih tvorevina na njihove jednostavnije elemente i
sastavne dijelove. Pri ovoj metodi, poSto nisu svi elementi jednake sloZenosti, svi
sloZeniji elementi koji zahtijevaju puno istrazivanja, odnosno oteZavanju ispitivanja i
istrazivanja, se zanemaruju.

e Metoda sinteze — postupak spajanja jednostavnih misaonih tvorevina u sloZene, te

sloZzene u jos sloZenije, povezujuci pri tome sve izdvojene elemente, pojave, procese i
3



odnose u jednu slozenu cjelinu u kojoj su svi od elemenata uzajamno povezani. Metoda
sinteze se nadovezuje uz metodu analize, te se ve¢inom te dvije metode prikazuju

zajedno.

1.4. Istrazivacka pitanja
Kroz navedeni i objasnjeni problem rada postavljaju se istrazivacka pitanja.
1. Utjece li promet kao djelatnost na ekonomsku razvijenost regija?

Kvalitetan sustav JP-a znatno je bolji nego danasnje stanje koriStenja osobnog automobilskog
prijevoza koji je postao veliki problem koji se nastoji rijesiti. Uvodenjem i favoriziranjem odrzivih
modova transporta zna¢ajno poboljsava kvalitetu Zivota u svim segmentima, pa tako i ekonomskim
Sto ¢e se dokazati 1 kroz rad koliki su gubitci za pojedince koji posjeduju osobne automobile, pa

tako i za same gradove.

2. Utjece li integracija na kvalitetu prometovanja javnog gradskog prijevoza, te
uredenjem infrastrukture i suprastrukture, kao i poveéanja dostupnosti JP-a,

doprinosi veéem broju koriStenja takvog prijevoza?

Sli¢no kao i u prethodnom pitanju, postavlja se pitanje kako povecati broj korisnika koji koriste
JP kao primarni oblik za svoja putovanja. Sagledavaju se ¢imbenici koji sa€injavaju takav sustav
javnog gradskog prijevoza te se promatra kako to utjeCe na sam njegov razvoj i koristenje. Kroz
rad ¢e se prikazati i usporediti primjeri samog grada Varazdina koji je primarni subjekt i usporediti
¢e se sa primjerima dobre prakse koje se provode u svijetu.

Na kraju samog rada, u zakljuénom djelu rada, odgovoriti ¢e se na postavljena pitanja te svako

od tih pitanja ¢e se dodatno prokomentirati i donijeti ¢e se jedan generalni zaklju¢ak samog rada.

1.5. Struktura rada

Sam rad podijeljen je na Cetiri poglavlja pri ¢emu se na pocetku definira uvod te na kraju dodaje
zakljucak na rad.

Nakon uvoda slijedi poglavlje broj 2 koje govori 0 mobilnosti, odnosno odrZzivim na¢inima
prijevoza putnika. Definiraju se neke osnovne ¢injenice te se navode faktori koji govore kako bi
se implementacija odrzivih modova u gradske urbane sredine, odrazila na ekonomske ¢imbenike
te se to sve usporeduje sa RH.

U poglavlju broj 3, od svih odrzivih modova navedenih u prethodnom poglavlju, govori se o

javnom gradskom prijevozu te se definira IPP. Definiraju se takoder i prednosti samog JP-a,
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navode se karakteristike te se usporeduje osobni automobilski prijevoz za JP-om, prednosti i
nedostatci.

U poglavlju broj 4, sve sto je prethodno elaborirano analizira se na primjeru grada Varazdina i
okolne regije. Prikazuju se neki osnovni podaci o gradu, te se gleda razvoj javnog gradskog

prijevoza kroz povijest, te na¢in na koji JP trenutno funkcionira na tom podrucju.



2. Odrziva mobilnost, njezin znacaj i doprinos za zajednicu

U ovom poglavlju definiraju se osnovni pojmovi vezani za samu mobilnost. Objasnjavaju se i
razdjeljuju pojedini nacini 1 vrste putnickog transporta. Prikazuju se usporedbe prema prometnim
modovima Koji su u upotrebi, te se iz istih kasnije analiziraju prednosti i nedostatci koji se

pojavljuju.

2.1. Mobilnost i vrste putni¢kog transporta

Mobilnost po svojoj definiciji oznac¢ava sva kretanja koja se odvijaju, bilo ljudi ili roba.
Mobilnost mozemo takoder razlikovati po nekoliko na¢ina ovisno o na¢inu mobilnosti i vrsti
prijevoznog sredstva. Prema Cerovcu [1] postoji viSe vrsta podjela vezanih za mobilnost i
transport.

Ako govorimo o nac¢inu mobilnosti mozemo re¢i kako postoje dvije vrste:

e Privatni transport

e Javni transport

Takoder, ako gledamo mobilnost kroz njezino sredstvo, mozemo podijeliti na nekoliko
podvrsta koje podrazumijevaju odredenu svrhu i namjenu.

Prema svrsi, transport moZemo podijeliti na:

e Transport roba

e Transport ljudi
Prema namijeni, transport se dijeli na:

e Osobni transport (osobni automobil, motocikl i sl.)

e Javni transport (vlak, autobus, metro i sl.)

Svi modovi transporta zajedno ¢ine jednu mreZu prijevoza koja se moze koristiti za putovanje
kroz gradove medutim stavlja se veliki fokus na upotrebu javnog prijevoza i poticanja pjesacenje
i biciklizam.

Takoder vazno je napomenuti kako bilo koja vrsta prijevoza treba biti planski organizirana
kako bi se na taj nain mogao organizirati prijevoz. Mora se znati o kojoj se vrsti prometa radi,
koje vrste vozila dolaze u obzir, koje su prometne potrebe koje se trebaju zadovoljiti te cestovna

mreza, odnosno ona mreza za onaj prijevozni mod koji se istrazuje. Svi navedeni ¢imbenici su
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koji se moZe razlikovati po trajanju, udaljenosti te ucestalosti i intenzitetu putovanja, a ta podjela

je sljedeca:

e Gradski prijevoz
e Prigradski prijevoz

e Medugradski prijevoz

Sve navedeno, sve podjele i raspodjele prometa moze se prikazati ilustracijom kao S$to je to

prikazano na Slici 1.

Slika 1 - Podjela prometa prema vrsti vozila koja sudjeluju u prometu

Putnicki promet

MNotorni Biciklisacki

(mopedi)

|
Putnicki
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[ | | | I
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I [ 1

Laki Srednji leski

Izvor: [1]

Vazno je napomenuti kako se uvodenjem javnog prijevoza kao primarnog nacina putovanja
umjesto osobnog motoriziranog prijevoza kroz grad povecéava sigurnost svih sudionika u prometu,
smanjuje se potreba za velikim koriStenjem povrSine koja se koristi za prijevoz automobilima, te
se ta ista povrSina moZe iskoristiti kako bi se izgradila adekvatna i dostupna infrastruktura za ostale

nacine prijevoza.

2.2. Prednosti javnog prijevoza

Ve¢ je jasno koje prednosti javni prijevoz donosi, od same vece prijevozne moci, vece
sigurnosti u prometu i brojne druge. Medutim, sve te prednosti mogu se promatrati i kroz
ekonomske ¢imbenike koji mogu utjecati na znatno vise drugih djelatnosti koje se vezu za promet.
Spomenuto je kako je promet vazan faktor danaSnjice te kako je njegovo planiranje i konstantno
poboljSavanje vazno za kvalitetan 1 odrziv napredak i razvoj gradova 1 svih djelatnosti koje se tamo
odvijaju. Takoder, koriste¢i javni prijevoz, socijalizacija postaje ponovno atraktivna posto smo
viSe izlozZeni drugim ljudima oko sebe i svjesniji smo svoje okolina §to se prilikom koriStenja

0sobnog automobila znatno umanjuje. [1]



Slika 2 - Prikaz potrebne kolicine prostora prilikom prijevoza istog broja ljudi prema prometnim

modovima

Izvor: [5]

Iz gore prikazane slike moze se uociti jasan problem koji se ovdje navodi. Za prijevoz iste
koli¢ine ljudi, koriste¢i razne modove prijevoza, potrebno je znatno vecéa razlika po pitanju
prostora. Osobni prijevoz ovdje zauzima najviSe prostora te nam iz tog razloga takav nacin
prijevoza danas predstavlja problem. Prema podacima, broj ljudi koji su prevezeni osobnim
automobilskim prijevozom je daleko manji nego $to je to broj kod javnog prijevoza. Drugim
rije¢ima, ako automobil posjeduje 4 mjesta na kojima je moguce prevesti putnike, neka prosjec¢na
iskoristenost istog bi iznosila izmedu 1.2 1 1.6 putnika po osobnom automobilu. Danas postoje
razne izvedbe poput Car pooling i Car sharinga, medutim, te ideje nisu previse doprinijele,
odnosno, istrazivanja su pokazala kako se i dalje taj broj putovanja po osobnom automobilu nije

previse promijenio.



Slika 3 - Prikaz prosjecnog broja registriranih vozila po glavi stanovnika, broj putnickih kilometara

te osoba prevezenih po jednom automobilu za 2015. godinu

Region Population

Cars/

pkm/ Persons/

(mio.) person year car
USA 326 0.67 22,508 1.60
Japan 127 0.48 6,736 1.50
Canada 36 0.61 15,887 1.62
UK 65 0.47 9,671 1.55
France 64 0.44 8.636 1.50
Germany 82 0.52 10,438 1.42
Italy 60 0.61 8,454 1.45
China 1,370 0.10 2,049 1.26
India 1.309 0.02 334 1.50

Estimated population, car ownership, transport demand and vehicle occupancy by region for the baseline year

2015. vkm=vehicle Kilometers.

Izvor: [6]

Takoder, veliki problem predstavlja i sam prostor i njegova iskoristenost. Gradovi danas dolaze

do problema sa sve ve¢im brojem osobnih automobila koje treba smjestiti negdje. To dovodi do

toga da se velika koli¢ina prostora iskori$tava za izgradnju parkinga i parkirnih mjesta za sve te

automobile koji moraju biti u neposrednoj blizini vlasnika. Slika 4 jasno prikazuje taj problem u

jednom americkom gradu Atlanti te se jasno vidi koliki problem ti parkinzi predstavljaju, odnosno

koliko prostora se gubi koji se mogu iskoristiti u neke druge svrhe koje bi znatno doprinijeli

kvalitetnijem i odrZivijem razvoju.



Slika 4 - Kolicina prostora koji su iskoristeni u svrhu izgradnje parkiralista za grad Atlantu
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Izvor: [7]
Mnoge zemlje svijeta nastoji sve takve povrSine koje su namijenjene za parkiranje vozila,
odnosno takva ogromna parkiralista osloboditi i prenamijeniti u zone koje bi koristili pjesaci i
biciklisti. 1z tog razloga, prilikom provodenja istrazivanja za grad Freiburg u Njemackoj, koji je
povrsine od 153,1 km?, je istrazeno kako je u 2016.-toj godini otprilike 19% gradske povrsine

iskoris$teno za sav promet od Cega proizlazi kako 55% te iste povrSine otpada na prostor koji je
namijenjen za automobile.
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Slika 5 - Krug prikazivanja ovisnosti o automobilskom prijevozu
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Izvor: [5]

Ova slika nam potvrduje ono §to se dogadalo kroz povijest, odnosno kako je izgledao razvoj

gradova. Samim dolaskom automobila, pojavila se potreba za izgradnjom adekvatne infrastrukture

za kretanje tih istih vozila. Medutim, rastom populacije, rasla je i potreba za sve vise i vise

automobila, a kako se nije razmisljalo unaprijed, umjesto sagledavanja drugacijih na¢ina i rjeSenja,

davao se fokus samo na osobni cestovni promet i na taj nacin su se samo otvarale nove i prosirivale

postojece ceste dok se nije doslo do danasnje situacije koja izgleda kao §to je prikazano na slici 6.

Slika 6 - Prometna guzva u najprometnijim satima u gradu Los Angeles

Izvor: [8]
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2.3. Posljedice koriStenja osobnog motoriziranog prijevoza

Prema istrazivanjima koja su provedena za Englesku, ¢ak 18% svih putovanja osobnim
automobilom kraé¢a su od jedne milje. Vazno je napomenuti, kako za takve kratke relacije, upotreba
osobnog automobila umjesto pjesacenja ili koriStenja bicikla, za posljedicu ima ogromne troskove
koji su generirani nepotrebno. Te iste troSkove se lagano moze zamijeniti prihodom ukoliko se
organizira i uredi kvalitetna pjeSacka infrastruktura te se potakne pjeSacenje, koje za posljedicu
ima i pozitivan utjecaj na zdravlje svih nas. [37]

Kvalitetna infrastruktura koju pjesaci zahtijevaju nije samo izgradnja nogostupa po kojem bi
se moglo neometano kretati, ve¢ 1 izgradnja neprekidnih, odnosno kontinuiranih prometnih
pravaca koji omogucavaju dostupnost kretanja u svim smjerovima. Tocnije, ako se pjeSacima
omoguci da bez prekida i ometanja uspiju propjesaciti odredenu relaciju koju su si odredili, takav

Izgradnja veceg broja pjeSackih zona, omoguéava i lokalnim vlasnicima prodavaonica i
usluZnih djelatnosti vec¢e prihode. Ova tvrdnja se smatrala neistinitom dok kad se nisu provela
odredena istrazivanja iz razloga $to su putovanja automobilom ograni¢ena. Korisnike se privlacilo
na na¢in da se omogucava adekvatno parkiraliste gdje mogu direktno do¢i pred mjesto gdje se
obavljaju usluzne djelatnosti, medutim, problem danasnjice jest ograniceni prostor istog. Prevelik
rast populacije, doveo je do toga da su parkiraliSta zakr€ena i1 nedostupna, dok ako to isto
parkiraliSte prenamijenimo u pjeSacku zonu, uredimo da korisnicima bude primamljivo proSetati
do tog mjesta, povecavamo broj korisnika koji ¢e tamo migrirati.

Takoder, govore¢i o nov€anim sredstvima, vazno je napomenuti kako su cijene nekretnina
znatno skuplje u podru¢jima u kojima je omogucena kvalitetna infrastruktura izgradena u svrhu
pjesacenja. Na isti nacin, nisu obavezni posjedovati automobil, koji je iznimno veliki troSak koji
se do sada nije promatrao. Prema istrazivanju AAA (American Automobile Association),
prosje¢na godi$nja vrijednost koji gradani Sjedinjenih Ameri¢kih Drzava (SAD) izdvajaju za
potrebe odrzavanja automobila iznosi otprilike 9000$. Na ovaj trosak, ako se doda i prosjecno
vrijeme koje se izdvaja za traZenje parkinga koje u prosjeku iznosi oko 15 minuta, mozemo dodati
kako godisnje korisnici izgube i do preko 2000$ godisnje.

Gradonacelnik grada Minneapolisa, Jacob Frey, pricao je o svom planu za grad koji namjerava
provesti do 2040.-te godine u kojem navodi kako se spremaju ima predivnu urbanu sredinu na
ulicama, kojima ljudi kada prolaze nailaze na tisuce raznih okusa, miris te zvukova drugih ljudi,
te kako su to aspekti koji ¢ine grad predivnim i1 uzbudljivim. Naravno, uz njegove rijeci koje su
istinite, ove tvrdnje, odnosno promicanje pjesacenja takoder ima i pozitivnih posljedica za samu

ekonomiju pojedinaca, u smislu rasta BDP-a po glavi stanovnika, ali i u¢inkovit ekonomski rast
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grada. Ovakva ideja je uzor i1 poziv svim gradovima svijeta da krene razmisljati u tom smjeru,

odnosno, kako bi se gradovi natrag poceli ,,vracati“ ljudima. [9]

2.4. Prednosti odrzivih modova kod KkoriStenja prostora

Kada se govori o odrzivim modovima, odnosno o odrzivom nacdinu prijevoza putnika,
prvenstveno se misli na modove koji ukljucuju biciklizam, pjeSacenje te javni prijevoz. Glavna
mana, tj. nedostatak osobnog automobilskog prijevoza jest $to zauzima previSe prostora, dok mu

je prijevozna moc¢ relativno mala.

Slika 7 - Propusna mo¢ (kapacitet) pojedinih prometnih modova u broju prevezenih putnika u jednom

satu po Sirini jedne prometne trake

Prigradska Zeljeznica _ 100.000
Regionalna Zeljeznica _ 20.000
Laka zeljeznica (tramvayj) _ 22.000
Autobus - posebna (#uta) traka _ 20.000
Piesaci [ 19.000
Bicikli [ 14.000
Autobus - 9.000

Automobil || 2.000
0 20000  40.000  60.000  80.000 100000  120.000

Izvor: [3], [4], [32]

1z slike 7 je moguce vidjeti o kojem problemu je ovdje rije¢. Naime, ako uzmemo prijevoznu
mo¢ automobila i promatramo to kroz sat vremena, moZze se vidjeti kako zeljeznica ima daleko
vecu propusnu mo¢ nego osobni automobilski prijevoz. Glavni problem jest taj, $to u urbanim
sredinama poput velikih metropolisa, stvaraju se veliki prometni ¢epovi 1 samim time su
prometnice preopterecene. Takoder, ako na to sve nadovezemo kako je prosjek prijevoza putnika
automobilskim prijevozom otprilike 1.5 osoba po automobilu, dolazimo do broja koji nas navodi

na pitanje kako dalje planirati prostor kako bi se promet rasteretio te se omogucio brzi i bolji
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prijevoz putnika. Veliki gradovi su probali dodavanjem vecéeg broja prometnih traka u svrhu bolje
protoc¢nosti prometa, medutim problem je nakon toga postao jos veéi.

Osim problema sa samom infrastrukturom potrebnom za neometan prijevoz vozila, dolazi se i
do problema sa parkiranjem istih. ParkiraliSte, prostor koji je rezerviran samo za parkiranje i
zadrzavanje vozila na jednom mjestu, stvara dodatan trosak koji se mora uzeti u obzir prilikom
planiranja razvoja urbanih sredina. Uzme li se u obzir koli¢ina prostora koja je potrebna da bi se
jedan osobni automobil neometano parkirao te iz istog parkirnog mjesta izasao, potrebno je za to
odvojiti otprilike 14 m2. Taj podatak sam zasebno ne &ini preveliku prepreku, medutim ukoliko se
radi o vecem broju vozila, tu nastaje problem osiguravanja dovoljne koli¢ine prostora za pohranu

svih vozila koje imaju potrebe za tim parkiraliStem $to se moze pratiti na slici 8.

Slika 8 - Dimenzije potrebne za izgradnju adekvatnog parkiralisnog mjesta za jedno vozilo

2,75
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road
road

Izvor: [11]

Iz slike se moze vidjeti jedan od primjera parkirnih mjesta koje se nalaze u neposrednoj blizini
ceste, te koliko se prostora trosi na izgradnje parkiralista. Danas postoje razne izvedbe koje nastoje
ustedjeti prostor na $to viSe naina pa se iz tog razloga grade podzemna parkiralista, etazna
parkirali$ta i sli¢no, medutim, problem parkiranja je 1 dalje prisutan diljem zemalja svijeta te se

nastoji rijesiti taj problem na nacin da se potice na koristenje odrzivih modova transporta za koje
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nije potrebno parkiraliste, ili je potrebno iznimno malo prostora koje treba izdvojiti, npr.

parkiraliste za bicikle.

2.5. Komparacija koriStenja pojedinog moda prijevoza

Hrvatska je kao i ve¢ima zemlja svijeta, kroz povijest davala naglasak na cestovni promet. 1z
tog razloga izgradilo se nesto manje od 27 000 kilometara ceste te samo 2722 km ukupne duljine
kolosijeka. 1z tog razloga, glavni nacin prijevoza bio je automobil posto su se ostali prometni
modovi zanemarivali ili im se nije pridavalo previse paznje. [12]

Cestovni promet, prometna grana koja obavlja prijevoz ljudi i robe cestovnim vozilima, dobio
je veliki zna€aj pojavom 1 velikim razvojem automobilskih industrija. Samim time, pjeSacki,
biciklisticki i tracni promet iz poceo gubiti na svom znacaju koje je prije pojave automobila imao.
Najveci dio cestovnog prometa obavlja se neovisno o ostalim prometnim modovima, dok u nekim
naseljima, gdje dolazi do mijeSanja, se u odredenom smislu smatra cestovnim prijevozom (npr.
kod prijevoza putnika). Velika veéina putovanja cestovnim prometom ¢esto sluzi u pocetnim ili
zavr$nim fazama prijevoznog procesa, kod npr. prijevoza putnika do zracne luke u okviru zraénog
prometa.

Stupanj razvijenosti cestovnog prometa Cesto se izraZzava nekim pokazateljima kao Sto su:

e Stupanj automobilizacije — omjer broja osobnih vozila i broja stanovnika
e Stupanj motorizacije — omjer broja odredenog skupa cestovnih vozila i broja stanovnika
e Stupanj mobilnosti — prosjecan godisnji broj putovanja odredenom vrstom vozila po

stanovniku

Ovim pokazateljima se moze do odredene razine iskazati gospodarstvo 1 slozenost prometnih
pojava, medutim radi same sloZenosti strukture prometa koji uz sebe veZe razne druge pojmove
koje je vazno sagledavati, ne moZzemo dobiti potpunu sliku o razvijenosti gospodarstva koje se
promatra.

Hrvatska je sa 968 osobnih vozila do¢ekala zavrSetak II. svjetskog rata, dok je do 1955. taj broj
porastao na 3199 registriranih vozila. Samo deset godina kasnije, taj broj raste desetorostruko,
odnosno broj vozila raste na preko 46 tisuca vozila §to bi znacilo, da je u to vrijeme omjer
stanovnika i registriranih vozila iznosio 92:1 (92 stanovnika na 1 automobil). Ovakav nacin
razvoja omogucio je pristup gotovo svim dijelovima drzave $to je rezultiralo napustanjem gradova
i iseljavanje u ,,nepoznato* Sto danas sagledavamo kao naselja koja su se razvila. Naime, iako je
iseljavanje pomoglo sa Sirenjem urbanih sredina, to je znacilo i ve¢u potrebu za prometnicama, te

je izgradnjom i unaprjedenjem infrastrukture i turizam dobio na znacaju pa se iz tog razloga ta

15



godina, 1965. smatra pocetkom razdoblja prevage cestovnog prometa. Hrvatska je 2009. godine
imala zabiljeZeno preko 1.5 milijuna registriranih vozila, $to bi znacilo da je omjer bio 346 vozila

na 1000 stanovnika. [13]

Grafikon 1 - Udio putnickih kilometara kojima su prevezeni putnici u putnickom prijevozu u

Hrvatskoj 1998. godine

= Cestovniudio = Zeljezni¢ki udio = Autobusni udio

Izvor: izradio autor prema [13]

Navedeni podatci odmicu jos dalje sa godinama §to znaci kako broj registriranih vozila raste
proporcionalno rastu broja stanovnika. Na taj na¢in mogu se sagledati podatci iz 2021. godine, iz
kojih se moze iscitati kako je na nesto manje od 4 milijuna stanovnika, broj registriranih vozila
iznosio preko 2 milijuna. 1z ovih podataka, omjer navedenih broja stanovnika i registriranih vozila

bi iznosio 556 vozila na 1000 stanovnika, §to je duplo veéi broj s obzirom na 1998. godinu. [31]
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3. Javni gradski prijevoz putnika

U ovom poglavlju razjasnit ¢e se pitanja vezana za javni gradski prijevoz putnika koji je jedan
od odrzivih modova prijevoza. Javni prijevoz ima svoje brojne prednosti koje se spominju i isticu,
ali isto tako postoje 1 problemi s kojima se stru¢njaci moraju baviti. Kroz poglavlje razjasnit ¢e se
neka od pitanja koja se postavljaju pred sve sudionike koji direktno ili indirektno utjecu na razvoj
javnog gradskog prijevoza putnika.

Javni gradski prijevoz putnika jest organizirani prijevoz ljudi, odnosno usluga koja pruza
prijevoz ljudi na podruc¢ju grada i prigradskih naselja. Bitna razlika javnog prijevoza od upotrebe
osobnog automobilskog prijevoza jest da se javni gradski prijevoz odvija po unaprijed definiranim
stajaliStima, medustajaliSnom razmaku te po definiranom voznome redu. Mrezu koja sacinjava
gradski JP ¢ini skup cestovnih vozila poput autobusa, trolejbusa, minibusa i taksija, te skup tracnih
sustava 1 vozila poput tramvaja, lake gradske Zeljeznice, podzemne, brze gradske ili prigradske
zeljeznice te uspinjace. Ovakav oblik prijevoza jest koncentriran na vece gradove i oni imaju vece,
kompliciranije i uspjesnije sustave takvog oblika prijevoza putnika, medutim i manji gradovi te
ruralna podrucja u danasnje vrijeme imaju dostupno neki od navedenih oblika javnog prijevoza.
Veliki gradovi su prisiljeni na uspostavu JP-a iz razloga prevelike napucenosti cestovnih sustava
radi prevelike upotrebe osobnog javnog prijevoza, te s toga traze alternativne nacine rjeSavanja
tog problema na nacin da Sto veci broj gradana tog podrucja po¢ne koristiti neku od dostupnih
usluga JP-a.

Dok govorimo za Republiku Hrvatsku, gradovi Zagreb i Osijek imaju najrazgranatiju i
kompleksno zahtjevnu mrezu koja ukljucuje isprepletanje tratnog i cestovnog prometa. Tocnije,
preplic¢u se tramvajski 1 cestovni promet (autobusi, minibusevi i taksiji) Sto zahtjeva veliku razinu
planiranosti takvog sustava da ne dolazi do kasnjenja ili sli¢nih problema koji bi mogli uzrokovati
odredene vrste zastoja ili problema na prometnicama. Gradovi sa kompleksnom autobusnom
linijjom su jo§ gradovi poput Rijeke 1 Splita kojima je takav cestovni oblik JP-a jedini nacin
prijevoza putnika u velikim koli¢inama, odlu¢ili su maksimalno razgranati ta putovanja da one
imaju svoj smisao i svrhu te da budu dostupne u $to Sirem i kvalitetnijem pogledu.

Dalje kroz ovo poglavlje dotaknut ¢emo se nekih tema poput kako kvalitetno uspostaviti JP,
koje su to kljucne karakteristike na koje treba obratiti paznju kako bi taj prijevoz funkcionirao,
kako JP direktno utjece na prostor i kako se taj prostor moze i mora organizirati kako bi JP mogao

obavljati usluge neometano i kvalitetno. [14]

17



3.1. Klju¢ne komponente i karakteristike javnog prijevoza

Prije ulaska u same karakteristike JP-a, vazno je napomenuti klju¢ne komponente koje je vazno

uspostaviti ukoliko se Zeli organizirati i uspostaviti kvalitetan JP. Komponente koje je potrebno

uzeti u obzir kada se govori 0 JP-u su:

Modovi transporta — ovdje se primarno misli na prijevozna sredstva kojima se obavlja
prijevoz odredene robe, usluge ili putnika. Neki prijevozna sredstva su dizajnirana tako
da prevoze samo jednu vrstu bilo robe ili putnika dok postoje i takva sredstva koja su
u mogucnosti prevesti oboje.

Infrastruktura — po pitanju infrastrukture, vazno je odrediti vrstu prijevoznog sredstva
te na taj nacin sagledavati i infrastrukturu iste. Ako se govori o tracnom prijevozu, treba
sagledavati infrastrukturu zeljeznica, ali samim time i suprastrukturu. Dok
infrastruktura podrazumijeva izgled i stanje predmeta odvijanja prometa (cestovni
promet — cesta, tracni promet — zeljeznica itd.), stanje 1 uredenje kolodvora i stajalista,
suprastruktura podrazumijeva stanje i funkcionalnost prijevoznih sredstava. Vaznost
naglaska na oba pojma je taj da su oba u medusobno ovisnoj vezi te jedan bez drugog
ne funkcionira. Postoje zakonske regulative koje odreduju i strogo propisuju nacine
uredenja infrastrukture koja mora biti omogucena ukoliko se Zeli uspostaviti JP, ali
takoder isto postoji i za suprastrukturu te se ti zakonski pravilnici trebaju pomno
proucavati da se uspostavi kvalitetna linija JP-a.

Strukturne mreZe — sistem koji povezuje odredene grane potrebne za funkcionalno 1
prostorno kvalitetno organiziranje transporta. Taj sistem podrazumijeva vozni red,
prikaz povezanih stajaliSta 1 kolodvora te na koji nacin su isti uredeni. Neke lokacije,
odnosno stajalista 1 kolodvori su viSe dostupni, neki manje, ali njthovo uredenje mora
biti po pravilnicima kako bi se korisnicima u svakom trenutku omogucila kvalitetna
usluga. Takoder, u danasnje vrijeme je popularno koriStenje tehnike i tehnologije, te se
ovdje dodatno ubrajaju i internetske stranice ili aplikacije koje mogu pruziti i omogucditi
uslugu koja je korisnicima relevantna za njihovo koristenje JP-a.

Proto¢nost — primarno se odnosi na protok ljudi, odnosno korisnika tih usluga.
Medutim, takoder je vazan i protok informacija koje moraju do¢i do svojeg odredista
po pitanju promatranja kretanja tih istih korisnika, npr. ukoliko se koristi prijevoz
tracnom uslugom (Zeljeznicki promet), potrebno je pretpostaviti kako ¢e taj korisnik
presjesti na nekom kolodvoru ili stajaliStu te se promatra koliko korisnika prode istim

kolodvorom, da 1i je dovoljna koli¢ina prostora osigurana i sl.
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Ove komponente su samo klju¢ne koje je vazno uspostaviti ako uopce zelimo uspostaviti JP

kao primarnu uslugu prijevoza kroz gradske prostore. Postoje detaljni zakonski pravilnici,

regulative i odredbe koje detaljno opisuju sve gore navedeno te razne upute struc¢njaka koji

objasnjavaju odredene situacije koje su se provodile i mjerile, odnosno njihove posljedice bile

pozitivne ili negativne. [15]

Slika 9 - Kljuc¢ne komponente kod organizacije transporta
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* Conveyances used for the mobility of passengers and freight.
* Mobile elements of transportation.

INFRASTRUCTURES

« Physical support of transport modes, such as routes and terminals.
* Fixed elements of transportation including superstructures.

NETWORKS

* System of linked locations (nodes).
* Functional and spatial organization of transportation.

FLOWS

» Movements of people, freight and information over their network.
* Flows have origins, intermediary locations and destinations.

3.1.1. Karakteristike javnog prijevoza

Karakteristika JP-a ima mnogo ovisno o literaturi koja se promatra, te stoga kada se govori o

karakteristikama, sagledavaju se one koje ¢ine klju¢ne elemente pri koristenju takve usluge. Stoga

se moZe pobrojati 6 kljuénih elemenata koji bi svaki JP trebao omoguciti.

Kljucni elementi koje bi javni gradski prijevoz trebao ispunjavati: [16]
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Priustivost (eng.- Affordable) — prijevoz bi trebao biti novéano dostupan korisnicima
u smislu da bi se cijena mjesece karte koji bi putnici koristili trebala usporedivati prema
prosjecnom mjese¢nom prihodu gradana. Takoder, sve ostale izvedbe karata se trebaju
kasnije korigirati i sloziti prema toj istoj mjesecnoj karti. Ako su cijene karata
previsoke, korisnicima takva usluga nece biti priustiva te samim time niti prihvatljiva
opcija putovanja. Danas je praksa da se cijene pojedinacnih karata (karte koje se koriste
za jedno putovanje) novcano slazu kao skuplje opcije nego kupnja jedne mjesecne
karte. Tu dolazi do izrazaja i psihologija koja govori ako korisnik ima kupljenu kartu
za cijeli mjesec, vrlo vjerojatno ¢e vise Koristiti isti da uloZena sredstva ne propadnu.
Dostupnost (eng. Available) — dostupnost kao jedna od klju¢nih karakteristika
podrazumijeva kako je sustav JP-a omoguéen u glavnim ¢voristima te osiguran na onim
mjestima koja su glavne destinacije mobilnosti korisnika. Gradski prijevoz se ne moZe
omoguciti da sve toCke budu pokrivene, odnosno da su finalne destinacije u
neposrednoj blizini stajali$ta zato sve uvijek povezuje vise modova u jednu smislenu
cjelinu. Ako se uspostavi takav sustav JP-a koji je dostupan korisnicima, ima za
posljedice viSestruka smanjenja troskova od kojih je jedan takav troSak i smanjenja
troska zivota pojedinca.

Efikasnost (eng. Efficient) — efikasnost u prometu podrazumijeva brzinu i pouzdanost
prometovanja dostupnim prijevozima. Drugim rijeCima, svi koji su ukljuceni u neku
vrstu mobilnosti imaju svoju krajnju destinaciju te se ovom karakteristikom nastoji
mjeriti koliko brzo i pouzdano korisnik moze do¢i do svoje krajnje destinacije, koliko
vremena gubi prilikom putovanja i sli¢no. IstraZivanja su pokazala kako je danas

vrijeme jedan od kljuc¢nih elemenata prilikom odabira nac¢ina putovanja.
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Grafikon 2 - Deset najproblematicnijih gradova po godisnjem broju sati kaSnjenja
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Izvor: izradio autor prema [17]

1z prikaza grafikona 2 moguce je vidjeti na globalnoj godi$njoj razini kako broj sati kasnjenja

prelazi i preko 150 sati u nekim drzavama §to bi znacilo kako u prosjeku izmedu 4 i 7 dana na

godini otpada po pojedincu zbog problema u prometu koje svakodnevno ocitava.

Prikladnost (eng. Convenient) — Prikladnost je jedna od kritickih karakteristika
zajedno sa efikasno$¢u. Ova karakteristika nadopunjuje efikasnost u opisivanju
kvalitete sistema javnog gradskog prijevoza. Korisnici javnog prijevoza, prilikom
biranja nafina putovanja, uglavnom uzimaju u obzir fizicki komfor odabranog moda
putovanja. Ako korisnicima omogu¢imo moderne nacine JP-a, povecavamo
pretpostavku da ¢e veci broj korisnika odabrati takav prijevoz. Takoder, moZemo ovu
karakteristiku povezati i sa brzinom putovanja i sigurnos¢u u prometu koje su itekako
klju¢ne kod bilo koje vrste putovanja te znatno smanjiti troSkove putovanja korisnika.
Prikladnost za sobom vuce i komfor, koji po¢ine onog trenutka kada korisnik odluci
koristiti javni prijevoz, odnosno dostupnost informacija koje mogu do¢i do njega te sam
izbor nacina placanja karti je iznimno bitan jer ako omoguc¢imo pristupacan nacin
prikladnosti zavrSava na krajnjim destinacijama pojedinog putovanja koje mozemo
omoguciti pomocu adekvatne informiranosti o mrezama putovanja te moguénosti
integriranog prijevoza ili presjedanja do kada se to putovanje ne zavrsi.

Sigurnost (eng. Safe) — Sigurnost kao primarna karakteristika takoder je iznimno

vazan aspekt koji se posebno sagledava. U prometu, gdje su brzine kretanja znatno vece
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od kretanja hoda pjesaka, vazno je naglasiti opasnosti koje kretanje takvom okolinom
predstavlja. U urbanim sredinama naglasak na sigurnost je jos i veci radi velikog broja

ljudi koji se krecu takvim podrucjima.

Grafikon 3 - Broj smrtno poginulih u 2020 godini zabiljezeno za SAD
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Izvor: izradio autor prema [18]

Iz grafikona 3 moguce je vidjeti kako je broj smrtno stradalih iznimno velik §to predstavlja
veliki problem za samu sigurnost u prometu. Smrtno stradale osobe su samo jedan od problema
pitanja sigurnost. U taj sektor moze se dodatno pribrojiti broj svih nesre¢a koje nisu rezultirale
smrtnim stradavanjem te sigurnost koriStenja samog JP-a. Sigurnost vozZnje javnim gradskim
prijevozom jednako je vazan segment kao i samo kretanje u prometu stoga je vazno naglasiti i taj

dio po pitanju same sigurnosti.
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Slika 10 - Broj prometnih nesrec¢a sa smrtno stradalima na podrucju EU za 2021. godinu
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Izvor: [19]

Takoder, slika 10 jasno pokazuje kako su osobni automobili najvec¢i problem po pitanju
sigurnost u prometu te se najveci broj prometnih nesre¢a dogada upravo radi prevelike upotrebe
osobnog automobilskog prijevoza. Takoder, prikazano je i kako se koristenje cestovnog javnog
prijevoza (autobusa) itekako isplati implementirati te na taj nacin dodatno povecati sigurnost svih

sudionika u prometu.

e Brzina (eng. Fast) — brzina putovanja, takoder jedan od kriti¢nih faktora za odabir
kojim transportnim modom ¢e se korisnici kretati, predstavlja veliki problem za samu
sigurnost 1 sve ostale karakteristike gore navedene. Putnici smatraju kako sa ve¢om
brzinom kretanja ¢e sti¢i na odrediste i kraée vrijeme, medutim to ve¢inu vremena nije
tako. U urbanim podruc¢jima gdje je gustoca prometa velika, u vecini slucajeva je brze
putovati javnim prijevozom nego osobnim automobilom iz razloga velikih guzvi koje

se pogotovo ocitavaju u ,,prometnoj Spici“ (eng. Rush hour).
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Slika 11 - Prikaz povec¢anja prometa za vrijeme ,,prometne Spice * — prosjecni prikaz za SAD

(napomena, ne prikazuju su se svugdije isti vremenski razmaci)
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Promet u takvim satima raste i preko 10% S$to jasno prikazuje slika 11. U to vrijeme cestovni
promet se zakrcuje i onemogucava se kretanje veéim brzinama, smanjuje se sigurnost samih
vozaca 1 svih ostalih sudionika iz razloga brzine u smislu kako bi svi htjeli ¢im prije iza¢i iz te
situacije i smanjuju svoju pozornost na ostale.

Svi navedeni elementi, odnosno karakteristike koje opisuju promet, pa tako i javni gradski
prijevoz koji je dio toga prometa, moraju se sagledavati isto kao cjelina i na takav nacin planirati,
jer ako bilo koja karakteristika koja je navedena izostane, korisnici ¢e preferirati osobni automobil
za svoja putovanja te samim time nastaviti ¢e se tradicija loSeg i neodrzivog prometa koji se nastoji

maksimalno smanjiti, pogotovo u urbanim sredinama koje imaju milijunski broj stanovnika.

3.2. Integrirani javni prijevoz

Jedno od mogucih rjeSenja za izvodenje kvalitetnog JP-a u urbanim gradskim sredinama
podrazumijeva implementaciju integriranog javnog prijevoza (IPP). Potreba implementacije ovog
sustava je problem prostora, to¢nije problem kod manjka prostora. U radu je prethodno navedeno
kako je promet usko vezan za prostor i njegovu iskoriStenost, posebice se taj problem uocava i
naglasava za cestovni promet. Kako je nemogucée dodatno prosiriti pojedine prometnice, postojece
se nastoje prenamijeniti u svrhe da se naglasak i prednost pruza odrzivim modovima prijevoza.

Integrirani javni prijevoz (IPP) je sustav koji predstavlja organizaciju prijevoza putnika koja
se temelji na zajednickoj tarifi (kupnjom jedne prijevozne karte moze se koristiti vise razlicitih
modova prijevoza) prijevoznika u linijskom transportu na kojem djeluje vise prijevoznickih oblika
i prijevozni¢kih tvrtki s uskladenim i taktnim voznim redom (taktni vozni red — polasci u jednakim
vremenskim intervalima npr. 10, 20, 30 ili 60 minuta). U ovakvoj organizaciji, putnik moze svoje

putovanje ostvariti kupnjom jednom karte, a da pri tome moze presjedati na razliitim
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prijevozni¢kim oblicima. Okosnicu planiranja ovakvog sustava ¢ini Zeljeznica zbog svojih
kapaciteta i operativne brzine voznje. [21]

Prednosti IPP-a su brojne od kojih se moze izdvojiti par najvaznijih poput:

e Uskladeni vozni redovi izmedu operatera prijevoznika

e Povecanje kvalitete putnika putem povecanja brzine putovanja, odnosno skracenja
vremena ¢ekanja

¢ Smanjenje troSkova poslovanja — eliminacija paralelnih linija vise prijevoznika na istoj
trasi

e Povecanje prihoda prijevoznika — povecanje prijevoznog ucinka

e Povecanje koriStenja javnog prijevoza u ukupnom broju ostvarenih putovanja

e Smanjenje koristenje individualnog motoriziranog prijevoza

e Smanjenje oneciséenja u skladu sa strateSkim dokumentima EU — Bijela knjiga (eng.
White paper)

Slika 12 - Shematski prikaz IPP-a
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Ovakav primjer JP-a prikazan na slici 12 detaljno objasnjava navedenu situaciju, odnosno
koncept izvedbe IPP-a. Uocljivo je kako je zeljeznica glavna u cijeloj pri¢i radi svih prednosti koje
donosi poput velikih prijevoznih kapaciteta, brzine putovanja te neovisnosti o ostalim prometnim
modovima (u smislu da nema prekidanja putovanja osim u slucaju zaustavljanja na stajaliStima ili
kolodvorima).

Kao §to je ve¢ naglaseno, temeljne pretpostavke IPP-a na razini regije bile bi: zajednicka tarifa,

zajednicki prihod, zajednicka uprava te uskladeni vozni redovi. Takoder, punu prednost takvog
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sustava moguce je ostvariti samo odredenim prilagodbama prometne infrastrukture $to se, osim na
prometnice kojima prometuju odredeni modovi, odnosi i na stajalista te kolodvore s glavnim ciljem
da prelazak s jednog prometnog moda na drugi bude Sto bezbolniji, odnosno, da odredena stajalista
i/ili kolodvori budu u neposrednoj blizini kako putnik ne bi morao prevelike udaljenosti kako bi
nastavio koristiti usluge JP-a.

Taktni vozni red, osim po ucestalosti putovanja, vazno je posvetiti paznju i na uskladenosti
vremenskih polazaka ostalih prometnih modova. Mora se sloziti takav vozni red koji ¢e pokrivati
sva vremenska razdoblja jednako kao i pratiti vremenska razdoblja drugih modova §to ¢e rezultirati
da putnik ukoliko koristi Zeljeznicu te u jednom trenutku mora presjesti na cestovni mod JP-a (npr.
autobus) nece ¢ekati duze od 10-15 minuta iz razloga jer su prema istrazivanjima, sva ¢ekanja duza
od toga smatrana neopravdanim, te takav nadin organizacije nije putnicima prihvatljiv i radije

odabiru drugacije nacine prijevoza. [21]

Slika 13 - Prikaz implementacije IPP-a
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Izvor: [33]

Prikaz koji je moguce vidjeti na slici 13, jasno pokazuje povezanost izmedu dva prometna
moda (cestovni i Zeljeznicki) te njihovu uskladenost u voznim redovima, odnosno uskladenost u
prometnom ¢voru u kojem je moguce presjesti. Ovakav jednostavan primjer je samo orijentir za
daljnja planiranja i definiranja adekvatnog i kvalitetnog IPP-a §to za posljedicu moze imati puno

veéu mrezu JP-a, vece koriStenje JP-a i sve ostale prednosti koje se navode kroz rad.

3.3. Upravljanje sustavima IPP-a

Javni gradski prijevoz koji je organiziran u jedan integrirani sustav prijevoza putnika zahtjeva
posebni nadgledanje i pracenje. Uprave koje prate takav naéin upravljanja najces¢e nose naziv

,Prometna uprava“. Takva uprava je od iznimne vaznosti U Stranim zemljama gdje postoje
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razvijeni sustavi. Sustavima IPP-a upravlja javno tijelo, ili poduzece u javnom vlasni$tvu s javnim
ovlastima. To tijelo upravlja sustavima gradskog, prigradskog, lokalnog, regionalnog JP-a,
odnosno upravlja onim podru¢jem za koje se postavilo kao nadlezno. Sam sustav IPP-a je izrazito
kompliciran sustav Sto zahtjeva puno ulaganja i svakodnevnog poboljsanja.

U RH, ovakvi sustavi su jo$ uvijek nisu implementirani, a njihovoj se potencijalnoj
implementaciji ne daje poseban znacaj. Samo su vece urbane regije u pokusaju implementacije
takvog sustava, poput glavnog grada Zagreba koji u taj sustav pokusava uskladiti vozni red, tarife
i sve $to spada pod sustav IPP-a svoja vozila (tramvaje i gradske autobuse (ZET)). Sukladno tome,
uprave za nadzor takvih sustava ne postoje u toj mjeri i svrsi da reguliraju javno gradski prijevoz
kao jednu integriranu cijelu ve¢ se formiraju pojedinacna javne ili privatna poduzeéa koja vrse
usluge javnog prijevoza. Iz tog razloga dogadaju se situacije poput paralelnih polazaka autobusa
ili vlakova, nepotpuna iskoriStenost JP-a, a sve se to dogada u svrhu natjecanja. To¢nije, sva
prijevoznicka poduzeca na podrucju RH imaju krivu sliku 1 percepciju svoje svrhe, te se natjecu
koje poduzece ¢e sto kvalitetnije izvrsiti svoje usluge te na taj nacin su u konstantnom novéanom
gubitku. Glavna svrha implementacije ovakvog sustava jest to, da se prijevoznici odredene regije
usklade, spoje u jedan sustav koji ¢e vr$iti usluge posto svaki od prijevoznih modova ima odredena
ograni¢enja koja ne moze prekoraciti ili mora uloziti prevelike nov€ane iznose koji nisu isplativi.
Ako se spoje modovi prijevoza u jednu cjelinu, ne postoji potreba za pojedina¢nim reguliranjem
istih, ve¢ se moze formirati jedno zajednicko tijelo koje ¢e pratiti sve potrebno kako bi se IPP
razvijao u svrhu povecanja kvalitete, pristupacnosti, dostupnosti i svih ostalih karakteristika koje
su bitne kako bi korisnicima takav prijevoz bio povoljan za koristenje.

Shodno tome, IPP u razvijenim zemljama svijeta, gdje je implementiran i u funkciji, Prometna

uprava ima sljedece funkcije [4], [29]:

e Organizacija i nadziranje funkcioniranja ¢itavog sustava JP-a

e Raspodjela financijskih sredstava prijevoznicima na temelju prethodno sklopljenih
ugovora

e Prikupljanje prometnih i marketinskih podataka

e Izracun prijevozne potraznje

e lzrada voznih redova na temelju prijevozne potraznje

e (Qdredivanje tarifa, tarifnog sustava, odnosno cijene prijevoza 1 cijelog sustava
prijevoznih karata

e Inspekcijski nadzor

e Marketing cijelog sustava i ostalo.

27



Slika 14 — Primjer kontrolnog centra sustava IPP-a u gradu Chicago, SAD
— A |

Izvor: [22]



4. Analiza prostornog i prometnog stanja

U ovom poglavlju rada provedena je analiza navedenog podrucja koji se promatra, odnosno
podrucje grada Varazdina i stanja JP-a u istom podru¢ju. Takoder, analiza obuhvaca i stanje
infrastrukture, od prometnica, do stajaliSta 1 kolodvora koji se sagledavaju u aspektima kvalitete 1
dostupnosti za gradane. Obradit ¢e se i dokumenti koji su razvijani u svrhu unaprjedenja gradskog
prijevoza te na koji na¢in se razmi$lja o daljnjem razvoju Koji je izuzetno vazan po pitanju

ekonomskih 1 drustvenih aspekata za sam grad i okolne regije.

4.1. Analiza prostorno-planske dokumentacije grada VaraZdina

Prostorno-planska dokumentacija prema kojoj je utvrdeno stanje u svrhu prometnog planiranja
je: Generalni urbanisti¢ki plan Grada Varazdina [34], Strategija razvoja Varazdina do 2020. godine
[35] i Analiza postojeceg stanja mobilnosti na podru¢ju grada Varazdina.[36] Takoder, tu postoje
razni planovi koji sluze kao planovi koji se provode u svrhu poboljsanja stanja JP-a, kao i
dokumenti koji sluze kao dopune postoje¢im planovima koji su trenutno aktivni. Svaki plan koji
se postavio u tu svrhu poboljSanja, potrebno je pomno sagledati sa svih segmenata iz razloga jer
je proucavanje prometa multidisciplinarne prirode, odnosno obuhvaca veliki broj
multidisciplinarnih aktivnosti i znanja. Ovdje dolazi do isticanja i koncept Razvoja orijentiranom
prema javnom prijevozu koji takoder ima za cilj promicanje koriStenja i razvoja javnog gradsko-
prigradskog prijevoza radi ostvarivanja veéeg broja putovanja koji se ostvari nekim od odrzivih
modova transporta, te pokusaja sprjeCavanja koriStenja osobnog automobilskog prijevoza. Ovaj
princip je u razvoju jos od 1980. godine kada su planeri skovali taj koncept u takvu svrhu, medutim
prebrz rast automobilske industrije je preuzeo vecu publiku i iz tog razloga se nitko nije obazirao
na moguce posljedice, a $to je danas slucaj.

Generalni urbanisticki plan Grada Varazdina, koji se navodi kao jedan od tri dokumenta prema
kojemu je izraden Plan urbane mobilnosti 2018. godine, donosi se za dio unutarnjeg podrucja
grada, odnosno samog srediSte grada, koje iznosi oko 2495 hektara (Sto bi iznosilo 24,95
kilometara kvadratnih (km?)) koji u to podru¢je ukljuéuje i dijelove naselja Jalkovec. Sam pocetak
razvoja grada poceo je uz rijeku Dravu koja 1 danas ima vazan znacaj za sam grad. Dalje od
prometa dolaze do izraZaja neke cestovni pravci koji su znacajni za sam grad poput pravaca sjever-
jug (Zagreb — Madarska granica) te pravac istok — zapad (Slovenska granica — Koprivnica). Ovi
pravci su u vrijeme nastanka poceli graditi svoj ,.kredibilitet” dok se danas govori o njima kao

.....

da se tranzitni promet izbaci ili premjesti izvan samog srediSta grada.
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Drugi prometni element koji je utjecao na sam razvoj grada, a danas je njegova iskoriStenost
znatno manja nego bi mogla i trebala biti, jest zeljeznica. Sami poceci zeljeznice za grad je imala
veliku vaznost u njegovom razvoju i napretku, te samom pojavom se inzistiralo kako bi se pocelo
s aktivnim ukljuc¢ivanjem roba i ljudi u medunarodni tok. Sli¢no kao i cesta, razvoj zeljeznice je
utjecao znacajno na razvoj industrije, te samog grada Varazdina kao regionalnog sredista radi cega
je pocelo masovno naseljavanje tog podruc¢ja, medutim ta prednost danas se manifestira kao
nedostatak. Toc¢nije, prvo su se tokovi pojedinih pravaca poput pravca sjever (Madarska) i jug
(Zagreb) smatrali prekretnicom kod transporta ljudi i roba, dok nije tu ulogu preuzela cesta,
zeljeznica se nije adekvatno odrzavala te samim time izgubila na svom znacaju.

Takoder, uz gore navedene prometne modove koji su trenutno najrasprostranjeniji, vazno je
napomenuti kako se i biciklisticki i pjeSacki promet dodaju na popis modova na koje treba obratiti
pozornost. Mreze biciklistickih mreza prema planu Sirit ¢e se gradnjom novi te obnovom
postoje¢ih mreza unutar profila ulica ili nezavisno od ulica, kroz zelene povrSine kako bi se
korisnicima dalo prostora da neometano koriste i taj mod kod putovanja. Posto se planiralo na
nacin da se vaznost pruzi cestovnom osobnom prijevozu, neke ulice su u nemoguénosti pruZiti
adekvatnu i sigurnu trasu za putovanje biciklista i pjeSaka, te se takve iste ulice razmatraju kako
se mogu prenamijeniti u odrzive ulice, odnosno ,,shared space* ulice.

Slika 15 — Primjer uredenja ulice u ,,shared space * ulicu u Varazdinu — Halerova aleja
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Izvor: [30]
Prema slici 14 moguce je uociti primjer kako bi se jedna postojeca ulica mogla prenamijeniti
u jednu ulicu koju bi svi sudionici u prometu zajedno koristili, s naglaskom na pjeSake 1 bicikliste.

Ulica bi se prenamijenila na na¢in da bi se uredila da vise drustvenih aktivnosti kako bi ona postala
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zivlja 1 ugodnija za prolazak kroz nju. Nadalje, ukoliko motorni prijevoz ima potrebu proci tom
ulicom, imat ¢e tu moguénost uz uvjet da njegova brzina voznje ne prelazi brzinu hoda pjesaka,
Sto iznosi od 3-5 km/h. Takoder, moguce je iz slike uociti kako se postavlja uli¢ni namjestaj u
takvom rasporedu da se Sirina prometne trake svede na minimum, Sto je dosada pokazalo kako,
ukoliko vozacima uzmemo Sirinu prometne trake 1 svedemo je na minimum, taj vozac vozi sporije
sa ve¢im oprezom na ostale sudionike u prometu. Ovakva rjeSenja su sve vise dostupna diljem

svijeta, pogotovo u ve¢im gradovima gdje je potreba za odrzivim nacin transporta sve veca. [37]

4.2. Postojece stanje mobilnosti na podrucju grada Varazdina

Grad Varazdin, smjeSten na sjevernom dijelu RH, je najveéi 1 najrazvijeniji grad u
sjeverozapadnoj Hrvatskoj smjeSten na obali rijeke Drave te je ujedno i sjediSte Varazdinske
zupanije. Povr$ina samog grada proteZe se oko 59.45 km? te u njemu Zivi vise od etvrtine ukupne
populacije same VaraZdinske Zupanije. Grad je nadalje podijeljen na 7 gradskih 1 9 prigradskih
regija. Sukladno Zakonu o regionalnom razvoju Republike Hrvatske (NN 147/14) [39] grad
Varazdin pripada skupini veéih urbanih podrucja jer mu broj stanovnika prelazi 35 000.

Po pitanju prometnog polozaja, grad ima izrazito povoljan prometni polozaj radi njegove
blizine sa Republikom Slovenijom i Madarskom. Takoder, grad ima pristup autocesti A4, ima
povezanost sa Zeljeznicom §to mu donosi dodatan veliki plus po pitanju mobilnosti i povezanosti.
Osim navedenih, grad je povezan sa jo§ 3 drZzavne ceste koje mu omogucuju lakSe prometovanje

izmedu gradova:

e D2 — Dubrava Krizovljanska — Varazdin — Koprivnica — Virovitica — NasSice — Osijek,
Vukovar — llok
e D3 - Rijeka— Karlovac — Zagreb — Varazdin — Cakovec — Gori¢an

e D35 - Varazdin — Ivanec — Lepoglava — Sv. Kriz Zacretje

Po pitanju mobilnosti samog grada, dostupno je nekoliko modova koji korisnici mogu koristiti
za prometovanje kroz grad. Najvazniji prometni mod za sam grad je i dalje osobni automobilski
prijevoz koji se koristi u najve¢em broju prijevoza. Ovakav nacin prijevoza je izrazito Stetan i
nepovoljan ¢ak i za manje regije poput grada Varazdina jer se prometnice opterecuju pogotovo u
Spicama koje nastaju kroz dan. Kroz radene analize, popisivanja prometa i pra¢enja prometa,
strunjaci su doslo do zakljucka kako grad ima potencijala da promjeni svoj primarni nacin
putovanja da to viSe ne bude osobni automobilski prijevoz, a takoder, dali su i zakljucke na

generalno stanje prometa u gradu koji su sljedeci [38]:

e Najoptereceniji su prilazu srediStu grada u Optujskoj 1 Zagrebackoj ulici
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e Povecanje se osjeca i za gradski ,,prsten* koji okruzuje samo srediSte grada i narusava
sigurnost uéenika koji ondje borave radi Skolovanja

e Najveci postotak pjeSacenja je izbrojan kod ustanova poput skola i fakulteta, Sto govori
kako treba grad uciniti privla¢nijim kako bi se taj broj povecao 1 prosirio

e Postotak biciklista je jako malen §to je primarno razlog nedostatka adekvatne

biciklisti¢ke infrastrukture

Slika 16 — Opterecenje cestovne mreze grada Varazdina — usporedba 2017. i 2023. godina
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Izvor: [38]

Iz prikazane slike 16, moguce je uociti taj problem koji se pojavljuje po pitanju prometne
opterecenosti grada Varazdina, te vidi se usporedba izmedu 2017. 1 2023. godine. U odredenim
dijelovima grada vidi se pad prometa (zeleno oznacene brojke) $to ima pozitivan utjecaj jer su ti
putnici potrazili drugaciji oblik prijevoza, medutim generalno gledajuci, ovakav nacin prijevoza
je 1 dalje viSe Stetan nego Sto doprinosi boljitku.

Nadalje, govore¢i o JP-u grada Varazdina, kroz grad prometuju nekoliko autobusnih
prijevoznika koji, kao §to je navedeno i objasnjeno u prethodnom poglavlju, rade odvojeno te
nemaju medusobnu komunikaciju niti integraciju. lako se o integraciji viSe govori kao spajanje
viSe prometnih modova u jedan sustav (npr. Zeljeznicki prijevoz putnika i autobusni prijevoz

putnika), medutim, integracija kao pojam spajanja prometa u jednu zajednicku cjelinu moze se
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sagledavati da se spoje visSe prijevoznika istog prometnog sustava u jedan jedinstveni sustav. U
ovom slucaju to bi znacilo kako bi integracija svih prijevoznika koji operiraju podru¢jem grada i
prigradskih naselja rezultirala boljitku i ve¢em napretku istih nego §to je to danas.

Kroz analize koje su provedene, moguce je vidjeti kako se broj putovanja koji se ostvari javnim
gradskim prijevozom, ne moze usporedivati s putovanjima koja se ostvaruju osobnim
automobilskim prijevozom iz razloga jer su brojke izrazito malog postotka §to mobilnost u samom

gradu dovodi u pitanje.

Grafikon 4 — Broj putnika na autobusnom kolodvoru Varazdin tijekom jednog radnog dana po satima

2023. godina
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Izvor: izradio autor prema [38]

Iz ovog grafikona moguce je uociti taj problem putovanja koriStenjem javnog gradskog
prijevoza. Naime, sagledamo li sve podatke koji su navedeni, odnosno vremena i broj putovanja
prema vremenu, moguce je ovaj grafikon povezati sa putovanjima koja su vezana za putovanja
ucenika u Skole. Veliki broj dolazaka zabiljezen u jutarnjim satima, te odlazaka u popodnevnim
satima to dodatno isti¢e i naglasava. [38]

Ovaj problem mozemo sagledavati i s aspekta organizacije javnog gradskog prijevoza,
odnosno ako se pogleda vozni red, moze se dobiti dublja i Sira slika problema koji se ovdje

pojavljuje. Na podrucju grada usluge prijevoza obavlja nekoliko prijevoznika koji nisu uskladeni.
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Slika 17 — Vozni red jednog dana prijevoznika AP Varazdin na relaciji Hraséica — Varazdin
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Izvor: [23]

34



Slika 18 — Vozni red javnog gradskog prijevoza, od strane prijevoznika ,, Cistoéa d.o.o* na relaciji
Hrascica - Varazdin

Hrai€ica - Optujska - Fabijanska — Otona Zupanéi¢a — Eugena Kumi€iéa - Bolnica - Autobusni kolodvor VaraZdin — Eugena Kumiti¢a — Otona Zupanéi¢a — Fabijanska - Optujska - Hra&¢ica

N (%) TERMINI POLASKA
@T Naziv / Adresa stajalista @ Dodatni opis @ 1. 2. 3, 4. 5. 6. 7. 8.
PON-SUB PON-S5UB PON-SUB PON-SUB PON-PET PON-PET PON-PET PON-PET
1 |Ulica kralja Tomislava 8, Hrascica 06:10 07:10 10:10 12:10 14:50 16:10 17:05 20:00
2 |Supernova Varaidin Optujska ulica 171 A/B/C, Varazdin 06:12 07:12 10:12 12:12 14:52 16:12 17:07 20:02
3 |Optujska ulica 165, Varazdin 06:14 07:14 10:14 12:14 14:54 16:14 17:09 20:04
4 |Optujska ulica 103, Varazdin 06:15 07:15 10:15 12:15 14:55 16:15 17:10 20:05
5 |Fabijanska ulica 10, Varazdin 06:16 07:16 10:16 12:16 14:56 16:16 17:11 20:06
6 |Ulica Otona Zupam‘:ic’a 47, Varaidin 06:17 07:17 10:17 12:17 14:57 16:17 17:12 20:07
7 |Ulica Eugena Kumi€iéa 9/A, Varaidin 06:18 07:18 10:18 12:18 14:58 16:18 17:13 20:08
8 |Parkiraliste kod groblja Ulica Ratimira Hercega, Varaidin 06:20 07:20 10:20 12:20 15:00 16:20 17:15 20:10
9 |Ulica Brace Radic 50, Varazdin Bolnica 06:21 07:21 10:21 12:21 15:01 16:21 17:16 20:11
10 |Ulica 104. brigade 1, Varazdin 06:22 07:22 10:22 12:22 15:02 16:22 17:17 20:12
11 |Ulica Zvonka i Viadimira Milkovica 31, Varaidin Bolnica 06:24 07:24 10:24 12:24 15:04 16:24 17:19 20:14
12 |Ulica Zvonka i Vladimira Milkovica 2, Varaidin Kapucinski samostan (parking aparat) 06:25 07:25 10:25 12:25 15:05 16:25 17:20 20:15
13 |Autobusni kelodvor Varazdin Kapucinski trg 6, Varazdin 06:28 07:28 10:28 12:28 15:08 16:28 17:23 20:18
14 Ze\jezniiki kolodvor Varazdin Kolodvorska ulica 17, Varazdin 06:33 07:33 10:33 12:33 15:13 16:33 17:28 20:23
15 |Gradski kolodvor Trg kralja Petra Svacica 3, Varazdin 06:34 07:34 10:34 iiég 15:14 16:34 17:29 20:24
16 |Ulica Petra Preradovica 15, Varaidin "Nasuprot Gimnazije" 06:37 07:37 10:37 14:07 15:17 16:37 17:32 20:27
17 |Trg bana losipa lelacica 9, Varaidin 06:38 07:38 10:38 14:08 15:18 16:38 17:33 20:28
18 |Autobusni kelodvor Varazdin Kapucinski trg 6, Varazdin 06:43 07:43 10:43 14:13 15:23 16:43 17:38 20:33
19 |Ulica 104. brigade 2, Varazdin @ 06:47 07:47 10:47 14:17 15:27 16:47 17:42 20:37
20 |Ulica Brace Radic 50, Varazdin m Bolnica 06:48 07:48 10:48 14:18 15:28 16:48 17:43 20:38
21 |Parkiraliste kod groblja Ulica Ratimira Hercega, Varazdin 06:49 07:49 10:49 14:19 15:29 16:49 17:44 20:39
22 |Ulica Eugena Kumiti¢a 4/A, Varaidin 06:50 07:50 10:50 14:20 15:30 16:50 17:45 20:40
23 |Ulica Augusta Harambagi¢a, Ul. Otona Zupantica Krizanje s Ul. Otona Zupantica 06:51 07:51 10:51 14:21 15:31 16:51 17:46 20:41
24 |Fabijanska ulica 9, Varaidin 06:52 07:52 10:52 14:22 15:32 16:52 17:47 20:42
25 |Optujska ulica 101, Varazdin 06:53 07:53 10:53 14:23 15:33 16:53 17:48 20:43
26 |Optujska ulica 82, Varazdin uz parking Hrvatskog Telekom 06:54 07:54 10:54 14:24 15:34 16:54 17:49 20:44
27 |Supernova Varaidin Optujska ulica 171 A/B/C, Varazdin 06:55 07:55 10:55 14:25 15:35 16:55 17:50 20:45
28 |Ulica kralja Tomislava 8, Hraicica 07:00 \_ 08:00 11:00 14:30 15:40 17:00 17:55 \__20:50

Izvor: [24]

Iz ove dvije slike moguce je uociti kako se vremena u nekim situacijama preklapaju i1 kako
nema komunikacije izmedu ove dva prijevoznika. Naime, sagledamo li i vozne redove koji se
navode u slikama, moze se uociti kako nema nikakve implementacije taktnih voznih redova, nema
prikaza karte putovanja kako bi putnicima omogucilo da mogu vidjeti gdje i kako ¢e putovati.

Ovakva organizacija putovanja je putnicima neprivla¢na te iz tog razloga odabiru drugacije
nacine putovanja koji kasnije rezultiraju manjim brojem putovanja upotrebom javnog prijevoza,

Sto na kraju ima za posljedicu toga da se vecina mobilnosti odvija automobilom.

4.3. Analiza infrastrukture grada Varazdina

U uvodnom djelu rada postavljeno je pitanje kvalitete infrastrukture te njezin utjecaj na
privlac¢nost prilikom koriStenja javnog gradskog prijevoz. Drugim rijeCima, promatra se da li sam
izgled 1 uredenje infrastrukture utjece na percepciju korisnika i samim time ¢ini koriStenje usluga
JP-a prihvatljivijim da prije odabiru takav mod transporta ispred osobnog automobila.

U gradu Varazdinu, pa tako i na podrucju cijele Varazdinske Zupanije, postoji problem sa
infrastrukturom u smislu njezine uredenosti. Zakonski pravilnici koji reguliraju to jasno su
propisani i definirani u pravilniku o autobusnim stajalistima temeljen na ¢lanku 36. Zakona o

javnim cestama (,,Narodne novine®, br. 180/04 i 138/06). U tom pravilniku definiraju se neke
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osnove koje svako stajaliSte mora posjedovati, odnosno na koji nacin se mora urediti kako bi bilo
prema svim propisanim uvjetima koji su ondje zadani. Iz toga se moze izvu¢i jedan od podataka
koji govori kako svako stajaliSte mora biti uredeno na nacin da na pjeSackom otoku autobusnog
stajaliSta bude postavljena ploca s imenom stajaliSta, izvatkom iz voznog reda zajedno sa

odgovaraju¢om kartom putovanja istog, te da se postavi 1 koSara za otpatke.

Slika 19 — Fotografija autobusnog stajalista u naselju Stefanec

Izvor: fotografirao autor

Iz navedene fotografije, moguce je uociti kako se ve¢ ovdje ne odrzava infrastruktura, odnosno,
kako uredenje samog stajaliSta nije prema propisu koji bi trebalo ispuniti. Ovakva stajalista koja
su izvan samog grada treba takoder urediti na na¢in da to bude dostupno i prihvatljivo kao §to to

propisuju zakonski dokumenti.
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Slika 20 — Slika autobusnog stajalista u blizini grada Tollwitza — Njemacka

|

Izvor: [25]

Prema slici 20 moguce je vidjeti jedno takvo stajaliSte koje se nalazi u naselju koje je u
neposrednoj blizini samog grada, te njegovo uredenje. Sam izgled stajaliSta nije previse razli¢it u
izgledu naspram stajaliSta kakva se mogu nac¢i u RH kao §to je prikazano na slici 19, medutim,
glavna razlika koja se ovdje moze uociti jest ta da se na slici 20 moze jasno vidjeti kako je stajaliste
uredeno na nacin da ispred samog stajalista stoji tabla sa imenom stajalista te ispod toga se moze

pronaci vozni red tog javnog prijevoza. Ovakav nacin izvedbe stajaliSta za svrhe javnog gradskog
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Slika 21 — Broj putnika prevezenih na godisnjoj razini za drzavu Njemacku
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Izvor: [26]

Slika 21 jasno pokazuje rastuci trend koristenja JP-a izmedu dvije prethodne godine. Jedan od
razloga je definitivno to S$to se ulaZe u razvijanje 1 odrzavanje same infrastrukture koji korisnici
koriste prilikom svog putovanja. Prethodno navedene karakteristike koje je bitno isto uzeti u obzir,
takoder se mogu povezati sa stanjem infrastrukture kao $to su stajalista, kolodvori pa i sama vozila

koja prometuju u svrhu javnog gradskog prijevoza.

4.4. Analiza dostupnosti

Dostupnost javnog prijevoza je jedan od vaZznijih faktora prilikom planiranja 1 organiziranja
JP-a. Dostupnost se sagledava kroz vozni red prijevoza koji se promatra, da li je organiziran i
ureden na nacin da korisnicima bude prihvatljiv i pristupacan u svakom trenutku, posebice kada je
to najpotrebnije, poput potrebe putovanja na posao. Grad Varazdin nema kvalitetno ureden takav
nacin putovanja, to¢nije, nema ureden vozni red na nacin koji se zahtijeva od javnog gradskog
prijevoza te iz tog razloga, takav nacin putovanja nije primarni izbor vec¢ine korisnika. Biranje
putovanja takoder je jedan od vaznih faktora koji utjecu na percepciju korisnika. Moguénost
planiranja vlastitog putovanja pomoc¢u odredenih stranica, ili pomo¢u dostupnih karti, doprinosi
veéem broju koriStenja JP-a iz razloga jer korisnici ne moraju razmisljati kako ¢e putovati, vec

samo odaberu relaciju koju moraju preci, a sve ostalo im se ponudi na biranje.
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Tablica 1 Polazak autobusa na navedenim relacijama prijevoznika AP Varazdin

Stefanec - | VaraZdin | Varazdin | lvanec - | Varazdin — | Novi Marof | Varazdin | Cakovec -
Varazdin | - Stefanec | - lvanec | Varazdin | Novi Marof - Varazdin | - Cakovec | VaraZdin
Polazak Polazak Polazak | Polazak Polazak Polazak Polazak Polazak
05:09 06:05 05:00 04:45 05:00 04:50 06:25 05:35
05:10 08:00 05:40 05:00 05:35 04:55 09:20 06:30
06:23 09:30 06:10 05:02 05:50 05:00 13:00 08:20
06:28 10:30 06:15 05:40 06:00 05:30 14:20 09:30
06:36 11:15 07:00 05:55 06:15 06:05 15:40 15:25
06:39 11:45 08:00 06:00 06:15 06:05 16:30 16:15
06:42 13:00 09:30 06:00 07:10 06:20
07:22 13:30 09:45 06:15 08:00 06:25
09:22 13:30 10:30 06:20 08:50 06:30
12:22 14:00 11:30 06:25 09:30 06:30
12:23 14:20 12:30 06:30 09:45 07:05
13:07 14:20 12:35 06:31 10:00 07:10
13:20 15:15 12:55 06:35 10:15 07:30
13:50 16:15 13:15 07:00 10:50 09:00
14:33 19:15 13:40 07:15 11:25 10:05
16:22 20:15 13:40 08:05 11:45 12:00
17:22 | - 13:45 09:10 13:00 12:10
14:20 09:40 13:15 12:15
14:25 10:30 13:45 12:20
15:00 11:30 13:45 12:40
15:20 11:45 14:00 12:55
16:15 12:10 14:20 12:55
16:15 12:45 14:20 13:05
18:05 13:00 14:20 13:45
19:15 13:45 15:15 14:10
19:15 14:20 15:15 15:05
20:55 14:20 16:10 16:05
22:15 14:20 16:30 16:50
15:20 19:00 17:35
16:05 19:15 18:20
17:00 19:15 18:45
21:00 19:15 19:50
22:15 20:45 20:50
22:15 21:30
22:35

Izvor: izradio autor prema [23]
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Prema podacima iz tablice 1, vidljivo je kako su vozni redovi na popisanim relacijama slozeni
na tako da se veliki broj putovanja ponavlja, odnosno ima viSe polazaka u istom vremenom
periodu. Nadalje, sama organizacija voznog reda nije sukladna prethodno navedenom taktnom
voznom redu, ve¢ je vozni red poslozen da odgovara potrebama pojedine linije, a ne Citave mreze.
Ovakva organizacija putovanja, prijevoznicima predstavlja viSe troska nego Sto donosi prihoda,
jer sa ovakvom organizacijom putovanja, dolazi do problema voznog parka. Ako postoji taktni
vozni red, moguce je lagano izracunati potrebnu koli¢inu vozila za jedan dan na odredenoj relaciji,
a ako se dogodi vozni red kao Sto tablica prikazuje, problem je organizirati vozila na ovakav nacin,
a da pri tomu putovanja budu uéinkovita.

Nadalje, moguénost presjedanja izmedu linija je iznimno ograni¢en. Postoje termini u kojima
korisnici mogu Koristiti javni prijevoz kako bi uhvatili liniju u kojoj bi mogli presjesti, ali kako je
prethodno navedeno u radu, predugo ¢ekanje izmedu dvije linije nisu prihvatljive za korisnike.
Tako moZemo za usporedbu uzeti podatke navedene u tablici 1, koja prikazuje da ako korisnici
zele putovati izmedu grada Ivanec i grada Novi Marof, u jutarnjim i popodnevnim satima, gdje su
linijje polazaka guste, presjedanje nije upitno. Ako pogledamo termine izmedu, te kasno
popodnevne termine, tu nastaje problem jer ako korisnik dolazi iz grada Ivanec u 15:20, sljedecu
liniju koju mozZe iskoristiti da nastavi svoje putovanje prema Novom Marofu mora ¢ekati sve do
16:10, §to je vremenski period od skoro sat vremena.

Dodatni problem koji se moZe pratiti u ovom poglavlju jesu direktne linije. Jo§ jedan od
elemenata koji se uzima u obzir prilikom odabira moda prijevoza je duljina putovanja, odnosno
vremena provedenog u samom prometu. Kod koriStenja osobnog automobilskog prijevoza,
korisnik moze direktno do¢i do svojeg odredista, sam si moZe odrediti vrijeme polaska, moze se
odrediti okvirno vrijeme putovanja i vrijeme dolaska. Kod ovakve organizacije javnog gradskog
prijevoza, gore navedene faktore je teSko pratiti Sto ne bi trebao biti slucaj. Jedno od mogucih

rjeSenja jest uvodenje direktnih linija izmedu odredenih odredista.
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Slika 22 Pretraga linija prijevoznika AP Varazdin — nemogucénost putovanja izmedu dvije nepovezane

relacije

p o T

| - 8

e
.

Odaberite datum putovanja Upitite polaziite Upisite odrediéte

PRETRAGA LINUA

25.09.2023 Ivanec Novi Marof

REZULTATI PRETRAGE

PROMUENI SMIER
POLAZAK

DOLAZAK: VOZNIA UDALJENOST CUENA: (€) CUENA: (KN)

Izvor: [23]

Slika 22 prikazuje navedeni problem izmedu trazenja linija koje nisu direktno povezane.
Ukoliko korisnik Zeli ostvariti putovanje kao $to je prikazano, mora posebno traZiti relacije izmedu
Ivanca 1 Varazdina, te izmedu Varazdina i Novog Marofa. Manjak informacija kao prikazano
predstavlja problem jer korisnici ne znaju kako mogu putovati, ne znaju isplanirati putovanje jer

im se ne omogucava dovoljno adekvatnih informacija.

4.5. Organizacija gradsko-prigradskog prijevoza i lokalnog javnog prijevoza

u Austriji

Problem pri organizaciji javnog gradsko-prigradskog prijevoza je problem velikom broju
zemalja svijeta, kao $to je problem i u RH. Jedan od boljih primjera dobre prakse koji se prikazuje
uovom poglavlju je JP u Austriji. Sve prethodno navedeno kao §to je kupnja karata putem interneta
ili aplikacije, pracenje relacije koju korisnik prelazi prilikom koriStenja takvog prijevoza,
implementirano je na njihovoj stranici i aplikaciji koja je dostupna za javnost.

Osim toga, posvetili su paznju i na integraciju modova transporta u jedan jedinstveni prijevozni
sustav koji tako funkcionira. Na taj nacin, korisnicima je omoguceno kretanje koriste¢i viSe
prometnih modova kupnjom samo jedne karte, koji su vremenski uskladeni da izmedu njih nema
velikog vremenskog perioda ¢ekanja prilikom presjedanja. U ovaj sustav se ukljucuju cestovni i
zeljeznicki prijevozni modovi, odnosno moze se koristiti od autobusa, gradske zeljeznice 1 brzih

vlakova za putovanje kroz Austriju, ali i kroz Europu.
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Slika 23 Prikaz organizacije JP-a za Austriju — OBB Austrija

OBB SCOTTY s ioae Q

Izvor: [10]

Slika 23 prikazuje javni prijevoz OBB u Austriji, koji jasno prikazuje sve potrebne informacije
koje korisnik treba i moze iskoristiti. Prilikom odabira gradova, koji nisu direktno povezani, nudi
im se opcija presjedanja uz ¢ekanje koje se smatra prihvatljivim, prikazana je karta njihovog
putovanja, te su prikazan sve mogucnosti putovanja za vrijeme za koje je potrebno.

Jos§ jedno od prednosti ovog sustava JP-a jest taj Sto omogucuje korisnicima i putovanja u kasno
nocne sate, te kroz vikende i praznike Sto za grad Varazdin i prijevoznika koji usluzuje to podrucje
nije slucaj. Postoje neke linije koje operiraju u tom periodu, medutim izrazito je tesSko pronaci

liniju jer je krivo posloZen javni prijevoz.
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5. Zakljucak

Dnevna kretanja su neophodna za svakodnevni zivot. Neovisno o tome da li se ta putovanja
koriste u svrhe putovanja na posao ili Skolu, da li su to putovanja koja sluze kao izlazak ili
jednostavno rekreacijske svrhe, vazno je jedino da ljudi danas putuju vise nego prije, te taj trend
putovanja postaje sve veci. Svaki dan sve je vise ljudi koji iz odredenih potreba migriraju i putuju
te im treba osigurati da to i mogu ostvariti.

Posto je sama tema rada izuzetno opSirna u radu su se iznijele klju¢ne karakteristike samog
prijevoza s naglaskom na javni gradski prijevoz iz razloga prenatrpanosti samih gradova. Promet
je postao veliki problem iako je implementiran sa svrhom da nam svima omoguci lakSe kretanje
od tocke A do tocke B.

Posto je proucavanje i istrazivanje prometa naglaseno multidisciplinarna vjestina, danas se
sagledavaju svi aspekti koje promet kao takav vuce za sobom i na takav nacin ga se promatra i
dalje razvija. Kroz povijest postoje knjige koje su govorile o posljedicama favoriziranja osobnog
automobilskog prijevoza, odnosno o svim moguéim posljedicama koje ¢e se dogoditi ukoliko se
ne poc¢ne razmisljati unaprijed, medutim na sve to se oglusilo i svejedno se nastavilo u smjeru
davanja prednosti automobilima te danas imamo problem kao §to je problem prostora koji se
raznim planovima svakog dana pokusava rijesiti.

Na samom kraju, potrebno je donijeti zakljucke na postavljena pitanja, odnosno odgovoriti na
ta postavljena pitanja koje se spominju na samom pocetku rada.

Prvo postavljeno pitanje da li promet kao takav utjece na ekonomiju gradana i samih gradova,
te je odgovor na ovo pitanje pozitivan i potvrden. Kroz rad se prikazuju troSkovi koji se pojavljuju
radi samog prometa kao $to su troSkovi odrzavanja infrastrukture, troSkovi koji se dogadaju radi
zagadivanja okoliSa, troSkovi buke kao i razni drugi eksterni troSkovi generirani u prometu, ali
takoder troskovi se mogu sagledati i na pojedince koji ne koriste ili nemaju moguénosti koristiti
javni prijevoz koji se mogu izraziti kao troskovi odrzavanja osobnog vozila, troskovi koji se
generiraju kao kaSnjenje 1 vrijeme provedeno u prometu radi nastalih guzvi 1 sli¢no.

Drugo pitanje je takoder pozitivno odgovoreno i potvrdeno Sto se moze uociti kroz zadnje
poglavlje rada. Ukoliko se odrzava infrastruktura i uredi se prema svim zakonskim regulativama,
te ako se javni prijevoz ujedini u jedan jedinstveni zajednicki sustav IPP-a, svim korisnicima ¢e
biti ugodnije putovati takvim prijevozom, §to je potvrdeno sa rastu¢im trendom koriStenja javnog
gradskog prijevoza u svijetu.

VaZnost ima i1 sama dostupnost javnog prijevoza. Kod grada Varazdina, taj uvjet nije ispunjen

u potpunosti, $to se analiziralo i objasnilo kroz zadnje poglavlje gdje se vidi kako je vozni red, kao
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i problemi sa presjedanjem i planiranjem putovanja nisu uskladeni ni uredeni na nacin na koji bi
to korisnicima bilo dostupno.

Zivot je postao jako dinami¢an i svatko od nas nastoji provesti §to manje vremena na
nepotrebne stvari kao $to su gubitak vremena trazeci parking, gubljenje vremena u guzvama
prilikom putovanja sa posla ili na posao te se sve viSe korisnika okre¢e drugacijim, odrzivim

nacinima prijevoza te im to takoder treba omoguciti na najbolji i najkvalitetniji moguci nacin.
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moraju biti pravilno navedeni i citirani. Dijelovi tudih radova koji nisu pravilno citirani,
smatraju se plagijatom, odnosno nezakonitim prisvajanjem tudeg znanstvenog ili struénoga
rada. Sukladno navedenom studenti su duzni potpisati izjavu o autorstvu rada.
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Sukladno ¢l. 83. Zakonu o znanstvenoj djelatnost i visokom obrazovanju zavrine/diplomske
radove svendilista su duZna trajno objaviti na javnoj internetskoj bazi sveutilisne knjiZnice
u sastavu sveudilifta te kopirati u javnu internetsku bazu zavrnih/diplomskih radova
Nacionalne i sveudilisne knjiznice. Zavréni radovi istovrsnih umjemnickih studija koji se
realiziraju kroz umjemicka ostvarenja objavljuju se na odgovarajuéi nadin.

Sukladno &l. 111. Zakona o autorskom pravu i srodnim pravima student se ne moze protiviti
da se njegov zavrsni rad stvoren na bilo kojem studiju na visokom uéilistu uéini dostupnim
javnosti na odgovarajuéoj javnoj mre#noj bazi sveuéilisne knjiznice, knjiZnice sastavnice
sveudilista, knjiznice veleuéilista ili visoke $kole i/ili na javnoj mreznoj bazi zavrénih radova
Nacionalne i sveuéilisne knjiznice, sukladno zakonu kojim se ureduje znanstvena i
umjetniéka djelatnost i visoko obrazovanje.
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