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Mobilnost kao usluga, Maa$S, novi je koncept mobilnosti koji raste u mnogim gradovima $irom svijeta.
Njegova se vrijednost odnosi na integraciju usluga mobilnosti kako bi se omogucila putovanja nudedéi
usluge kombinacijom razli¢itih naina prijevoza koje pruzaju razli¢iti operatori usluga na jedng‘ platformi
za planiranje putovanja, rezervaciju, prodaju karata i plaéanje. To odrazava prvu sveobuhvatnu
definiciju MaaS-a kao "modela distribucije mobilnosti u kojem se glavne potrebe kupca zadovoljavaju
putem jednog sutelja, a nudi ih pruzatelj usluga".

Buduci da se Maas$ tek pojavijuje, analiza demonstracija u stvarnom Zivotu jo$ je uvijek ograni¢ena, pa
su dokazi o potencijalnim koristima od primjene MaaS-a oskudni i kompleksni. Cilj rada je potvrditi
Siroku definiciju MaaS-a kao korisnitkog sustava koji koristi inteligentne sustave mobilnosti i loT
aplikacije, kao poveznicu korisnika i svih pruZatelja usluga, putem jedne platforme,
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Sazetak

Pojava uskih grla, prometna zagusenja, povecana potrosnja goriva i onec¢is¢enje okolisa temeljni
su problemi velikih urbanih sredina, pogotovo, ako se radi o turistickim podru¢jima gdje se uz
lokalno stanovnisStvo prometnicama koriste i posjetitelji koji su za vrijeme ili nakon boravka uvijek
u potrazi za nekim nafinom prijevoza. S obzirom na odredene kriterije lokalne ekonomske,
socijalne i ekoloske politike, usluge mobilnosti trebale bi biti prilagodene razli¢itim ciljanim
skupinama, a bez suvremenih tehni¢kih i operativnih rjeSenja nove usluge ne mogu biti
kompatibilne s trenutnim sustavom privatnog prijevoza, $to znaci da pruzatelji usluga prijevoza i
IT sektor moraju biti usko integrirani u razvoj, ukljucujuéi jedinstvenu mogucénost putovanja.
Uvodenjem koncepta MaaS (eng. Mobilitiy as a Service) o€ituje se U Smanjenju ovisnosti 0
privatnim automobilima s velikim naglaskom na promjenu korisnikove svakodnevnice. Tako je
koncept dizajniran za sve gradane kako bi udovoljio njihovim potrebama za mobilnoscu
besprijekornog putovanja od tocke A do tocke B, jednostavnoS¢u rezervacija i pla¢anja svih
integriranih usluga putem jedne platforme. S druge strane, u segmentu turisticke djelatnosti, MaaS
otvara posjetiteljima moguénost pristupa Sirokom izboru javnih i privatnih prijevoznika putem
digitalne platforme na dohvat ruke. Putovanje za svakog korisnika planira se zasebno prema
prethodno prikupljenim podacima o potraznji i ponudi usluga prijevoza, kombinirajuéi ih s
informacijama o preferencijama samih sudionika. Jednostavnije receno, putnik moZze planirati,
rezervirati i platiti bilo koje putovanje, na bilo kojem mjesto i u bilo koje vrijeme. U tu svrhu
provedena je anketa u kojoj su ispitanici razli¢itih dobnih skupina iznijeli svoja miSljenja o
koristenju novog koncepta mobilnosti, na temelju koje se analiziraju prednosti istog kao jednog

od glavnih uvjeta odrzivog razvoja zajednice.

Kljuéne rijeci: inovativnost, mobilnost kao usluga, odrzivi razvoj, turizam



Summary

The occurrence of bottlenecks, traffic congestion, increased fuel consumption and
environmental pollution are the fundamental problems of large urban areas, especially in the case
of tourist areas where the local population uses roads and visitors who are always looking for a
mode of transport during or after their stay. Given certain criteria of local economic, social and
environmental policy, mobility services should be adapted to different target groups, and without
modern technical and operational solutions new services cannot be compatible with the current
private transport system, which means that transport providers and IT sector they must be closely
integrated into development, including a unique travel opportunity. The introduction of the MaaS
(Mobility as a Service) concept is reflected in the reduction of dependence on private cars with a
strong emphasis on changing the user's daily life. Thus, the concept is designed for all citizens to
meet their needs for seamless travel mobility from point A to point B, ease of booking and payment
of all integrated services through a single platform. On the other hand, in the tourism segment,
MaaS opens up the possibility for visitors to access a wide selection of public and private carriers
via a digital platform at their fingertips. The trip for each user is planned separately according to
the previously collected data on the demand and supply of transport services, combining them with
information on the preferences of the participants themselves. Simply put, the traveler can plan,
book and pay for any trip, anywhere and at any time. To this end, a survey was conducted in which
respondents of different age groups expressed their views on the use of the new concept of
mobility, which analyzes the benefits of the same as one of the main conditions for sustainable

community development.

Keywords: innovation, mobility as a service, sustainable development, tourism
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1. Uvod

Mobilnost kao usluga, MaasS, novi je koncept mobilnosti koji raste u mnogim gradovima Sirom
svijeta. Njegova se vrijednost odnosi na integraciju usluga mobilnosti kako bi se omoguc¢ila
putovanja nude¢i usluge kombinacijom razli¢itih na¢ina prijevoza koje pruzaju razli¢iti operatori
usluga na jednoj platformi za planiranje putovanja, rezervaciju, prodaju karata i placanje. To
odrazava prvu sveobuhvatnu definiciju MaaS-a kao ,,modela distribucije mobilnosti u kojem se

glavne potrebe kupca zadovoljavaju putem jednog sucelja, a nudi ih pruzatelj usluga®.

1.1. Predmet i problem istraZivanja

Budu¢i da se MaaS tek pojavljuje, analiza demonstracija u stvarnom zivotu jo§ je uvijek
ogranic¢ena, pa su dokazi o potencijalnim koristima od primjene MaaS-a oskudni i kompleksni.
Cilj rada je potvrditi Siroku definiciju MaaS-a kao korisnickog sustava koji koristi inteligentne
sustave mobilnosti i 10T aplikacije, kao poveznicu korisnika i svih pruzatelja usluga, putem jedne

platforme.

1.2. lzvori podataka

Glavni dio rada sastoji se od teorijskog dijela, gdje su koriSteni izvori iz knjiga, ¢lanaka,
izvjestaja, razli€itih internetskih stranica 1 baza podataka u kojima se spominje koncept pojma
MaaS-a. Takoder, provedeno je istrazivanje na podrucju Republike Hrvatske koje ispituje opéu

osvijeStenost Sire populacije oko koncepta MaaS i njegovog utjecaja na turizam.

1.3. Metode istrazivanja

Temeljne metode istrazivanja kod formuliranja i izrade rada su kvantitativna i kvalitativna

metoda prikupljanja podataka, odnosno metoda anketiranja.

1.4. Struktura rada

Rad zapocinje uvodnim, a zavr$ava zaklju¢nim poglavljem, nakon ¢ega slijedi popis literature,
popis slika i popis tablica. Drugo poglavlje daje osvrt na nagli trend povecanja urbane populacije
koji dominantno inicira potrebu promisljanja razvoja modernih dinamickih gradova. Pritom se pod
odrzivim razvojem gradova podrazumijeva uskladiti ekonomski razvoj grada i njegovu dostupnost

te podi¢i kvalitetu Zivota 1 zastitu okolisa.



Problem koji prkosi takvim ciljevima manifestira se kroz velike putne udaljenosti, dnevne
migracije 1 povecanje broja osobnih automobila, ali i nedovoljnu efikasnost klasicnih gradskih
prijevoza. Od prometnih stru¢njaka ocekuje se da poduzmu aktivnosti i implementiraju vrstu
tehnologije koja bi smanjila troSkove prometnih zagusenja, ostvarila koncept pametnih gradova te
pruzila razli¢ite usluge mobilnosti, tako da putnici mogu pronaé¢i najprikladniju, kada je to
potrebno, multimodalnu uslugu, o ¢emu se daje osvrt u tre¢em poglavlju. Razvoj MaaS-a tada
ovisi o stvaranju uvjeta koji omogucuju inovacije usluga mobilnosti, favorizirajuéi integraciju te
stvaranje transparentnih i zdravih konkurenata, prihvacanje koristi ekonomije dijeljenja te
pruzanje okvira za razvoj i financiranje odgovaraju¢e prometne infrastrukture. Promocija odrzive
mobilnosti u gradovima dodaje globalnu vrijednost Zivotu grada kako za stanovnike (kao bolju
kvalitetu urbanog javnog prostora), tako i za turiste (kao turisticki proizvod). Istodobno, turisticke
navike putovanja mogu djelovati kao generator globalnih promjena u stvarnom nacinu Zivota, iako
konkretna integracija jo$ nije postignuta. Tako se pojavljuju neki novi uvjeti koji djeluju kao faktor
privlacenja za aktiviranje mogucih integracija turizam — mobilnost, $to se detaljnije opisuje u
cetvrtom poglavlju. U kontekstu digitalizacije, mrezne platforme smatraju se kljucnim
pokreta¢ima inovacija, medutim njihova uloga ponekad moze biti sloZena, pa se u petom poglavlju
kroz ogledne primjere iz Londona, Be€a 1 Madrida definira njihova uloga kroz koncept MaaS-a.
U zadnjem poglavlju, Sestom, daje se osvrt na izvjes¢e o novom konceptu iz 2021. godine kroz
izazove multimodalnosti, klimatskih promjena i utjecaja na okoli$ te novonastale situacije, zaraze
virusom COVID-109.



2. Prijevoz putnika i evolucija mobilnosti u gradovima

Prema definiciji, grad se smatra najve¢om i najslozenijom kompozicijom oblika u prostoru, a
tek se u njithovom jedinstvu i skladu postize najveca njegova vrijednost. Grad ima vodecu ulogu u
povijesti 1 razvoju ljudskih zajednica jer upravo on udovoljava potrebama pojedinca i drustva, a iz
toga proizlaze i njegove najvaznije funkcije: stanovanje, rekreacija, industrija i promet. [1]

Nagli trend povecanja urbane populacije dominantno inicira potrebu promisljanja razvoja
modernih dinamickih gradova. Pritom se pod odrzivim razvojem gradova podrazumijeva uskladiti
ekonomski razvoj grada i njegovu dostupnost te podi¢i kvalitetu zivota i zaStitu okolisa.
Kontinuirani razvoj, teznja ka veéem zivotnom standardu te visokoj kvaliteti zivota primarno je
potaknula ideju o transformaciji urbanih podruéja i gradova u pametne gradove. Pritom se pametni
grad pojavljuje kao teznja razvoju cjelovitih i odrzivih gradova u kojima ¢e standard Zivota, ali i
odnosa prema okoliSu, biti na visokoj razini. Definira se i1 kao grad koji u potpunosti i efikasno
zadovoljava sve potrebe svojih gradana u skladu sa standardom ili iznad standarda i ciljeva koje
postavljaju lokalni, nacionalni i medunarodni standardi odrzivosti. Zapravo su to razvijena urbana
podrucja koja kreiraju odrzivi ekonomski razvoj i visoku kvalitetu Zivota u vise klju¢nih podrucja
poput ekonomije, mobilnosti, zastite okoli$a, gospodarenja otpadom, javne uprave, zdravstvene i
socijalne skrbi, Skolstva (...). Izvrsnost u ovim kljuénim podru¢jima mogu biti dostignuta kroz
snazan ljudski socijalni kapital i/ili informacijsko — komunikacijskom infrastrukturom. [2]

Europska komisija, 2012. godine, uspostavila je Europsko inovativno partnerstvo (EIP) u
pametnim gradovima i njihovim zajednicama. Kao potencijalna podrucja razvoja istaknuli su
odrzivu mobilnost, odrzivu digitalnu infrastrukturu, energetsku efikasnost te pametno donoSenje
odluka u urbanistickom planiranju i svakodnevnim aktivnostima, gdje su strateskim planom

implementacije istaknuta tri temeljna podrucja:

a) odrziva urbana mobilnost — alternativni energenti, javni prijevoz, efikasna logistika,
planiranje;

b) odrzivo susjedstvo i razvoj okoline — povecanje energetske efikasnosti zgrada i
kvartova, povecanje udjela obnovljivih izvora energije koristene u zajednici;

C) Integracija infrastrukture i procesa izmedu energetskog, prometnog i ICT sektora —

povezivanje infrastrukture da bi se povecala efikasnost i odrzivost gradova. [2]

OdrZziva mobilnost, kao osnovna ljudske potreba, predstavlja kljucan faktor odrzivog razvoja,
koji zadovoljava potrebe danaSnjice uzimajuci u obzir da se veliki europski gradovi svakodnevno

suo¢avaju s migracijom stanovnistva i problemima koji se vezu za promet.



S druge strane, nekolicina njih naseljava predgrada koja sa sobom vuku velike putne
udaljenosti, dnevne migracije i povecanje broja osobnih automobila, ali i nedovoljnu efikasnost
klasi¢nih gradskih prijevoza. Upravo je poboljSanje mobilnosti jedan od najvec¢ih ciljeva
danasnjice kako bi se poduzele mjere i smanjila prometna zaguSenja, uz veliki naglasak na zaStitu
okolisa. Prema nesluzbenim podacima, prometna zagusenja stvaraju godiSnje troSkove od 100
milijardi eura te se o¢ekuje od prometnih stru¢njaka da poduzmu aktivnosti i implementiraju vrstu
tehnologije koja bi smanjila navedene troskove, ostvarila koncept pametnih gradova i osigurala
brzo, sigurno i efikasno putovanje svim sudionicima prometa.

Uloga Europskoga parlamenta je pruzanje potpore modelu odrzive mobilnosti koji predstavlja
temelj i normu europske prometne politike s naglaskom na stvaranje integriranog globalnog
prometnog sustava. To se treba provesti bez ugrozavanja konkurentnosti cestovnog prometa uz
pokrivanje troSkova infrastrukture za sve vrste prometa, bez zagadenja okoliSa. Time su se sve
zemlje Clanice pozvale na poticanje i razvoj planova odrzive gradske mobilnosti u kojima se
prioritet daje vrstama prijevoza s niskim emisijama, pogonom na alternativna goriva i
inteligentnim prometnim sustavom.

Mobilnost podupire sve $to radimo, kao zajednice ili regije. Ono obuhvaca sve vrste kretanja,
od ljudi, vozila, pa i informacija. Stanovni$tvo se mora kretati kako bi zadovoljilo osnovne ljudske
potrebe, ali mobilnost je takoder i luksuz koji doprinosi kvaliteti zivota omogucavajuci putovanja
na posao, odmor, rekreaciju ili u kupovinu. U gradovima je mobilnost visoke kvalitete potrebna
za uspjeh funkcioniranja urbanih podruc¢ja te doprinosi stvaranju radnih mjesta i1 privlacenja
stanovnika atraktivno$cu i pristupacnosti nekoga mjesta. Mobilnost se sagledava kao univerzalni
izazov svih gradova svijeta. Pove¢anjem urbane populacije, postojeci i gradovi u nastajanju imaju
problem zadovoljiti zahtjevima za uéinkovitu mobilnost unutar ograni¢enih infrastrukturnih
kapaciteta. Istovremeno, oc¢ekivanja gradana mijenjaju se iz dana u dan i to zbog svakodnevnih
inovacija s niskim emisijama ugljika, u¢inkovitije tehnologije vozila i pobolj$anja u upravljanju

infrastrukturom. [3]



2.1. Urbanizacija i kretanje putnika

Smatra se da su prvi gradovi nastali prije otprilike 10.000 godina na Bliskom Istoku, a od
presudnog znacenja za razvoj gradova bilo je otkri¢e novih oruda i metoda u proizvodnji hrane:
pluga, navodnjavanja i uzgoja stoke. Primjenom ovih inovacija i njihovim daljnjim Sirenjem, doslo
je do znacajnog napretka u sposobnosti ljudi da se sami uzdrzavaju, ¢ime je omoguceno redovito
stvaranje viSkova koji su dozvoljavali ljudima da se u puno vefem opsegu poCinju baviti
trgovinom, manufakturom i drugim aktivnostima. Ova kombinacija stalnih viskova i nova razina
slozenih drustvenih odnosa omoguc¢ila je, i na neki nacin uvjetovala, osnivanje prvih gradova.

[zumom parnog stroja i njegovom primjenom povecala se poljoprivredna proizvodnja, ali i
potreba za industrijskim radnicima u gradovima. Engleska je u to vrijeme doZivljavala industrijsku
i urbanu revoluciju. Godine 1750., London je dostigao brojku od 750.000 stanovnika s prosje¢nom
godisnjom stopom porasta urbanog stanovnistva od 10%, dok je samo Peking bio ve¢i. Sve brzim
razvojem oba grada dostigla su milijun stanovnika i tako postali prvi milijunski gradovi na svijetu.
Industrijska revolucija proSirila se na cijelo Ujedinjeno Kraljevstvo, kontinentalni dio Europe 1
Sjevernu Ameriku i bila je popra¢ena snaznom urbanizacijom. Gradovi su ubrzano rasli, tako da
je krajem 19. stoljeca u svijetu bilo 16 milijunskih gradova, od kojih je 12 bilo u Europi i jedan u
Sjevernoj Americi (New York). Oko 50% stanovniStva Engleske Zivjelo je tad u gradovima, a
tijekom 20. stoljeca doslo je i do stvaranja megalopolisa.

Prema podacima iz 2018. godine samo se jedan od mnogih gradova isti¢e kao najveci grad na
svijetu, ako se gleda prema kriteriju broja stanovnika i mnogoljudnosti. Radi se o japanskoj
prijestolnici Tokiu s nevjerojatnih 38 milijuna stanovnika, $to prema kvadratnom kilometru u
samoj jezgri grada iznosi 6.200 stanovnika.

Uz prenaseljenost se u danaSnje vrijeme ¢esto povezuju problemi vezani uz zagadenje i njene
dugoroc¢ne posljedice kao §to su globalno zatopljenje, ali i povecana potraznja za resursima —
hrana i pitka voda, iscrpljivanje izvora fosilnih goriva te nedostatkom tih resursa izazvano
siromastvo 1 pad Zivotnog standarda.

Urbanizacija, kao $to je poznato, je sloZzen proces u kojem, prije svega, dolazi do izrazaja
koncentracije stanovniStva, radnih mjesta, stanova, funkcija 1 drugih urbanih sadrZaja na
odredenim lokacijama. Taj je proces uvjetovan razvojem nepoljoprivrednih djelatnosti, od kojih
posebno valja izdvojiti industriju kao ,,najgradotvorniju” djelatnost. Razvoj nepoljoprivrednih
djelatnosti omogucava socijalno prestrukturiranje, prije svega, agrarnog stanovnistva i opcéenito
socijalnu mobilnost. U svojem razvoju nepoljoprivredne djelatnosti imaju, medutim, posebne
uvjete lokacije. Oni su najces¢e povezani s energetskim ili sirovinskim izvorima, prometnom

dostupnoscu i sl. To ima za posljedicu koncentraciju i razvoj gradova. [4]



U primarnoj fazi najveéi udio stanovniStva radi u poljoprivredi. Stupanj urbanizacije je nizak,
a gradovi maleni. U takvim uvjetima dnevne migracije ne postoje. Znacajnija su preseljavanja. To
su uglavnom agrarne kolonizacije regionalnog karaktera na relaciji selo — selo. U sekundarnoj ili
industrijskoj fazi urbanizacije teziSte zaposljavanja je u sekundarnim djelatnostima, narocito u
industriji. Socijalna i prostorna mobilnost u brzom su porastu. U socijalnom mobilitetu prevliadava
socijalno prestrukturiranje agrarnog stanovniStva §to ima za posljedicu ruralni egzodus, dakle
preseljavanja. Glavni smjer migracije je selo — grad. U kasnijim razdobljima ovog stadija jacaju
dnevne i periodi¢ne migracije na relaciji selo — grad, a ruralni egzodus slabi. Posljedice prostorne
pokretljivosti su dalekosezne. Prije svega se ogledaju u naglaSenoj koncentraciji stanovnistva i
radnih mjesta u centrima grada i razvoju gradskih aglomeracija. To je stadij velikog prerazmjestaja
stanovnistva jer ruralnim egzodusom, ruralne regije gube stanovniStvo u korist gradskih
aglomeracija. (...) U tercijarnom ili metropolitanskom stadiju teziste zaposljavanja su tercijarne
(usluzne) djelatnosti koje opet imaju svoje uvjete lokacije. U ovom stadiju mijenjaju se smjerovi
migracija. Preseljavanja selo — grad gotovo prestaju, a jacaju preseljavanja grad — okolica i grad —
grad. Dnevne migracije su vrlo intenzivne. U takvim uvjetima broj stanovnika velikih gradova
smanjuje se u korist okolice te je u¢inak takvog razvoja pojava metropolitanskih regija. Navedeni
evolutivni model, prikazan u tablici 1, moze posluziti kao teorijski okvir za razumijevanje i analizu

meduzavisnosti urbanizacije te socijalne i prostorne pokretljivosti stanovnistva u svijetu. [4]

Tablica 1 Evolutivni model meduzavisnosti urbanizacije i mobilnosti stanovnistva

Stadij Glavni smjerovi Dominantni tipovi Posljedice

urbanizacije migracija migracija

) ) slaba urbanizacija,
primarni _ )
_ o selo — grad preseljavanja (seobe) manja veli¢ina
(predindustrijski)
gradova

o ) _ brzi razvoj grada,
) najprije preseljavanja )
sekundarni ) nekontrolirana
) o selo —selo selo — grad, a zatim ] ) .
(industrijski) ) § izgradnja velikih
dnevne migracije y
aglomeracija

L ) dnevne migracije, nastanak
tercijarni grad — okolica ) ) ) )
) o preseljavanja grad — metropolitanskih
(postindustrijski) grad — grad ) y
okolica, grad — grad regija

Izvor: obrada autora prema M. Vresk (1989). Urbanizacija i mobilnost stanovnistva —
uopceni evolutivni model meduzavisnosti, URL: https://hrcak.srce.hr/37348
[pristup 01.03.2021.]



Podaci govore da je pocetkom 20. stolje¢a u urbanim naseljima Zivjelo tek 5% svjetske
populacije, dok se s aspekta sadasnjosti i prema predvidanjima Ujedinjenih naroda, taj broj popeo
do polovice svjetske populacije. Grafikon koji je prikazan na slici 2.1, prikazuje kako ¢e rast
stanovniStva obuhvatiti gotovo sve kontinente te da ¢e se ta brojka do sredine ovoga stoljeca
povecati 1 do tri Cetvrtine. Poznata je ¢injenica kako sam proces urbanizacije zahvaca ili slabije
razvijene zemlje, poput Afrike, ili megagradove i velike gradske aglomeracije, sto posljedi¢no

utjece na sve aspekta zivota stanovnika.
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Slika 2.1 Rast urbane populacije po kontinentima do 2030. godine
Izvor: Ujedinjeni narodi, Odjel za stanovni$tvo (2012), URL.: https://population.un.org/wpp/
[pristup 01.03.2021.]

Najznacajniji faktori koji uzrokuju rapidnu urbanizaciju mogu se podijeliti u nekoliko grupa.
Prve tri grupe faktora odnose se na ruralni zivot i individualnog poljoprivrednika koji ne moze
konkurirati masovnoj proizvodnji, ¢ime je njegova egzistencija u agrarnim okvirima daleko
najugrozenija, pa se takvi ljudi odlucuju za bolje poslovne moguénosti 1 drugaciji nacin Zivota u
urbanim centrima. Cetvrti faktor temelji se na izjavama masovnih medija kako se sve ,,vaznije
stvari* dogadaju u najve¢im gradovima, pa se posljedi¢no gube granice medu pojedinim gradskim
cjelinama radanjem ekumenopolisa. [5]

Medutim, porast populacije, kao takav, nije jedini problem vecih gradova. Urbanizacija dovodi
do niza pitanja u ekonomskom, drustvenom i politickom segmentu kao i problem povecanja
prometa, izgradnju potrebne infrastrukture, nedostatak javnih prostora, onecis¢enje okolisa i sl. S
obzirom na to da veca gustoca naseljenosti neke urbane sredine, uzrokuje i vecéu frekventnost
aktivnosti stanovnika, upravo je prometni sustav taj koji mora zadovoljiti njihovu potraznju 1

potrebu za mobilnoscu.



Promet u gradovima sastavljen je od prometa putnika i dobara izmedu razli¢itih izvorista i
odredista te se kretanja ostvaruju u razli¢itim vremenskim razdobljima, koriStenjem razli¢itih
prijevoznih sredstava i nacina putovanja kako bi se mogli ostvariti razliciti ciljevi. Za bolje
razumijevanje procesa unutar prometnog sustava s ciljem modeliranja prometne ponude i
potraznje, potrebno je promotriti sve karakteristike tokova putnika unutar jednog grada. Pri tome
je vazno naglasiti kako nemaju svi gradovi, odnosno urbane cjeline, iste prometne karakteristike.
To je prvenstveno tako zato Sto se gradovi znacajno razlikuju po svojoj veli€ini, funkciji, strukturi
te morfoloskim i ostalim specifi¢nostima. Kretanje putnika moze se promatrati s dva aspekta:
individualno, gdje se promatra kretanje svakog putnika zasebno ili se mogu promatrati odredene
skupine putnika. Grupiranje skupina provodi se temeljem nekih karakteristika skupina (djeca,
zaposleni, starije osobe) ili regulatornih pravila kao §to su uobicajeno radno vrijeme, pocetak
nastave u Skolama i sl. Kretanje putnika moze se podijeliti po: svrsi kretanja, vremenskoj
distribuciji kretanja, odabiru nac¢ina putovanja, duljini kretanja te prostornim karakteristikama
kretanja. [6]

Sto se ti¢e svrhe, odnosno namjene kretanja, ono je specifiéno za svakog pojedinca ovisno o
aktivnosti koje poduzima u odredenim vremenskim periodima, stoga namjena ovisi o odlasku 1
dolasku s posla ili Skole, predvidenom vremenu za kupovinu, socijalnim i rekreacijskim
aktivnostima te zdravstvenim potrebama. Izravnom utjecaju na kretanje putnika takoder doprinosi

i vremenska distribucija, Sto prikazuje slika 2.2.

udio od ukupnih dnevnih putovanja / %

, == 1 N
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 1011 1213 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24
sati u danu

pPOsSao === druzenje i rekreacija kupovina UKUPNO

Slika 2.2 Raspodjela putovanja s obzirom na svrhu
Izvor: Hanson, S. (1995). Geografija urbanog transporta, URL: www.academia.edu
[pristup 04.03.2021.]



Neravnotezu izmedu ponude i potraznje uzrokuju dnevna vr$na opterecenja u jutarnjim satima,
to¢nije od 7h do 9h te u poslijepodnevnim satima, to¢nije od 16h do 18h. Poznata je Cinjenica
ovakvog problema gotovo u svim gradovima jer dolazak/odlazak s posla ili $kole odnosi se na
najvecu koncentraciju ljudi u prometnom sustavu, budu¢i da su to aktivnosti koje se obavljaju
svakodnevno u jednakim vremenskim periodima. Sto se ti¢e kretanja u svrhu kupovine, najveéa
koncentracija potrosaca je u periodu od 10h do 15h, dok se u kasnijim terminima moze primijetiti
lagani pod krivulje koju zamjenjuje nagli rast, ali u segmentu druzenja i rekreacije kada stanovnici
imaju na raspolaganju vise slobodnog vremena i odmor od svakodnevnih obveza.

Odabir nacina putovanja i odgovarajuceg prijevoznog sredstva je treca vazna karakteristika
kretanja putnika. Glavna vrsta putni¢kog prijevoza je prijevoz osobnim automobilom koji se
upotrebljava zbog zZelje za veCom mobilnoscu i fleksibilnoséu. Medutim, visoka razina oslanjanja
na osobni automobil kao sredstvo prijevoza u cijelom podruc¢ju EU — 27, pridonijela je povecanju
zaguSenosti 1 zagadenosti u brojnim urbanim podru¢jima 1 na brojnim glavnim prometnim
putovima. Takoder je poznato da su na podru¢ju EU, 2017. godine (prema zadnjim podacima),
osobni automobili ¢inili 82,9% kopnenog putnickog prijevoza, autobusi i trolejbusi 9,4% te
putnicki vlakovi svega 7,8%, §to prikazuje grafikon na slici 2.3. [7]

Modal split of inland passenger transport, 2017
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Slika 2.3 Modalna raspodjela putnickog prijevoza u EU, 2017. godina
Izvor: Statistika Europske Unije (2020). Statisticki podaci o putni¢kom prijevozu, URL.:
https://ec.europa.eu/
[pristup 04.03.2021.]




Najvec¢i udio putnika koji su preko 90% svojih putovanja ostvarili osobnim automobilom,
prema podacima iz 2017. godine, dolazi iz Litve, nakon ¢ega slijedi Portugal, Slovenija i
Nizozemska. Drzave EU u kojima je ostvaren najmanji udio putovanja osobnim automobilom su
Slovacka, Ceska i Madarska, koje su ujedno ostvarile najveci postotak putovanja alternativnim
prijevoznim sredstvima. Sto se ti¢e drzava koje nisu ¢lanice EU, Svicarska je drzava koja ostvaruje
najvedi udio putovanja vlakom, dok je u Islandu takav nacin prijevoza gotovo zanemariv.

Promatrajué¢i dostupne podatke EU o putnicima u Zeljeznickom prijevozu (tablica 2),

prijavljeno je njih 8 milijardi koji su 2018. godine putovali nacionalnim Zzeljeznickim mreZama.

Tablica 2 Ostvareni udio putovanja u Zeljeznickom prijevozu, EU

EU-27 2017. 2018. (%)
Belgija / / /
Bugarska 21.195 21.329 0,6

Ceska 182.724 189.288 3,6
Danska 206.566 205.307 | -0,6
Njemacka 2.831.443 2.880.558 1,7
Estonija 7.433 7.759 4.4
Irska 45.505 47.960 5,4
Greka 15.359 16.795 9,4
Spanjolska 593.354 596.143 0,5
Francuska 1.277.479 | 1.246.804 -24
Hrvatska 19.803 20.244 2,2
Italija 848.757 866.588 | 2,1
Cipar / / /
Latvija 17.494 18.242 4,3
Litva 4.176 4,665 11,7
Luksemburg 22.930 23.331 1,7
Madarska / / /
Malta / / /
Nizozemska / / /
Austrija 254.493 272637 | 71
Poljska 293.048 299.053 2,0
Portugal 142.127 147581 @ 3,8
Rumunjska 67.330 64.715 -3,9
Slovenija 13.002 13.105 0,8
Slovacka 74.916 77.265 3,1
Finska 85.703 87.502 2,1
Svedska 229.817 246490 7.3
Ujedinjeno Kraljevstvo | 1.757.359 | 1.783.232 1,5
Norveska 73.561 77.740 5,7
Svicarska 500.595 493.0563 | -15
Crna Gora 927 992 7,0
Sjeverna Makedonija 500 540 7,9
Turska 85.338 100.568 17,8

Izvor: obrada autora prema Statistici Europske Unije (2020). Statisticki podaci o putnickom
prijevozu, URL.: https://ec.europa.eu/

[pristup 04.03.2021.]
10



S obzirom na ¢injenicu da Cipar i Malta nemaju zeljeznicu, a podaci za Belgiju, Madarsku 1
Nizozemsku su strogo povjerljivi, u razdoblju od 2015. godine do 2018. godine primjetan je blagi
rast putovanja zeljeznicom u svim ostalim ¢lanicama EU. Najveci rast od 17,8% ostvarila je
Turska, koja je u tadasnje vrijeme bila samo kandidatkinja za ulazak u EU, nakon ¢ega ju slijedi
Litva s 11,7%, Grcka s 9,4% te Austrija koja je ostvarila porast za 7,1%. Najveci pad zabiljezen
je u Rumunjskoj za 3,9% te u Francuskoj za 2,4%. Sto se ti¢e Republike Hrvatske, u periodu od
2017. godine do 2018. godine, zabiljezen je lagani porast za svega 2,2%.

Sto se ti¢e podataka o putovanju u zraénom prijevozu na razini EU u 2018. godini (grafikon na
slici 2.4), Njemacka je drzava koja je zabiljezila najveci broj putnika — malo vise od 200 milijuna,
nakon koje slijede Spanjolska i Francuska. Najmanji broj putnika zabiljeZile su Estonija, Slovacka

i Slovenija sa svega milijun putnika.

Air passenger transport by type of transport, 2018
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Slika 2.4 Ostvareni udio putovanja u zracnom prijevozu u EU, 2018. godina
Izvor: Statistika Europske Unije (2020). Statisticki podaci o putni¢kom prijevozu, URL:
https://ec.europa.eu/
[pristup 05.03.2021.]

Prema statistickim podacima o putni¢kom prijevozu 0ko 50% zracnog prijevoza putnika Cinili
su letovi izvan podrucja EU, njih 37% obiljezilo je medunarodni prijevoz, dok je svega 16% cinilo

nacionalni prijevoz. [7]
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Prema broju putnika, njih oko 70 milijuna, najprometnija zra¢na luka od 2002. godine je luka

London Heathrow koju slijede Paris — Charles de Gaulle, Amsterdam/Schiphol u Nizozemskoj te

luka Frankfurt/Main koja se nalazi u Njemackoj. Podaci su prikazani graficki na slici 2.5.

Top 15 airports in the EU-28, 2017
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Slika 2.5 Najprometnije zracne luke EU, 2017. godina
Izvor: Statistika Europske Unije (2020). Statisti¢ki podaci o putni¢kom prijevozu, URL:
https://ec.europa.eu/
[pristup 05.03.2021.]

Prema podacima, najve¢i udio putnika putovao je medunarodnim letovima i to gotovo 100%
njih, u zra¢nim lukama Amsterdam/Schiphol i Dublin. Podaci o nacionalnim letovima svrstavaju
zra¢nu luku Paris/Orly na prvu poziciju, nakon ¢ega ju slijede Barcelona/El Prat 1 Roma/
Fiumicino. Oko 400 milijuna putnika, prema podacima iz 2018. godine, ukrcalo/iskrcalo se u
lukama EU S§to predstavlja porast od 5,6% u odnosu na 2017. godinu kada je broj putnika iznosio
oko 388 milijuna (tablica 3). U ovom segmentu svakako prednjace talijanske luke koje zauzimaju
vodecu poziciju i oko 85 milijuna putnika, njih najvise u periodu od 2015. godine do 2018. godine.
Drugo mjesto zauzimaju grcke luke s oko 72 milijuna putnika, dok su tre¢e mjesto zabiljezile
danske luke s oko 43 milijuna putnika, sto je porast za 2,2% u odnosu na 2017. godinu. Najveci
relativni porast broja putnika zabiljeZile su Bugarska, Spanjolska i Italija dok su s druge strane,
relativno smanjenje zabiljezile Rumunjska, koja nema ni jednog putnika u 2018. godini, nakon nje

Cipar i Belgija.
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Tablica 3 Ostvareni udio putovanja u pomorskom prijevozu, EU

2015. 2016. 2017. 2018.
EU-27 367.627 369.636 388.427 410.213
Belgija 844 1.118 1.270 1.127
Bugarska 2 3 2 3
Danska 41.647 41583  42.851 43.774
Njemacka 30.087 @ 30.849 30.774 30.687
Estonija 14164 = 14.333 = 14.850 14.837
Irska 2.751 2.717 2.774 2.751
Grcka 65.680 65.248 @ 70.023 72.520
Spanjolska 24522  26.323  27.899 32.594
Francuska 26.133 24514 @ 25.093 25.732
Hrvatska 27.271 29.661  31.327 32.658
Italija 70.268 67.273 @ 73.876 85.382
Cipar 68 59 72 28
Latvija 661 723 994 1.063
Litva 286 303 297 323
Malta 9.910 10.690  11.286 11.978
Nizozemska 1.910 1.906 1.928 1.980
Poljska 2.421 2.602 2.585 2.720
Portugal 583 679 740 757
Rumunjska 1 0 0 0
Slovenija 34 28 31 24
Finska 18.884 = 19.222 = 19.489 19.218
Svedska 29.500 29.800  30.265 30.055
Ujedinjeno Kraljevstvo 27.805 @ 26.887 @ 26.336 26.676
Island 737 544 917 806
Norveska 6.714 6.266 6.352 6.348
Crna Gora 99 110 119 98
Turska 2.233 1.250 1.377 1.383

Izvor: obrada autora prema Statistici Europske Unije (2020). Statisticki podaci o putnickom
prijevozu, URL: https://ec.europa.eu/
[pristup 04.03.2021.]

Zadnje dvije kategorije kretanja putnika su duljina i prostorne karakteristike kretanja. Radi
Sirenja urbane povrSine povecava se duljina putovanja, koja kroz utroSeno vrijeme povecava i
troSak putovanja ¢ime se, posljedi¢no, smanjuje atraktivnost putovanja. Takoder, Cinjenica
predstavlja paradoks urbanih kretanja jer se procesom generalne urbanizacije povecava duljina
putovanja, a broj putovanja raste pove¢anjem urbane aglomeracije i rasta socio — ekonomskih
Cinitelja. Tako raste neatraktivnost putovanja radi povecanja broja 1 duljine putovanja, ukupna

mobilnost i dalje raste. [6]
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Uzimajué¢i u obzir osobite uzorke prostorne karakteristike putovanja, oni ovise 0 dva

medusobno povezana Cinitelja, a to su prostorna struktura gradskog zemljiSta i prostorne

karakteristike prometnog sustava. Ti ¢imbenici medusobno se nadopunjuju buduci da prostornu

raspodjelu zemljiSta uvjetuju usmjerenja, rute i nacini odvijanja prometnih tokova, dok prostorna

struktura prometne mreze odreduje prostorne granice koriStenja zemljista. [6]

2.2. Javni prijevoz

Ukupna urbana mobilnost koja podrazumijeva broj kretanja ljudi i robe u odredenom podrucju,

moze se podijeliti u 3 kljucne kategorije:

a)

b)

Javni gradski prijevoz koji je u funkciji omogucavanja mobilnosti svim socijalnim
kategorijama stanovnika te je njegova efikasnost temeljena na prijevozu velikog broja
ljudi, prihvatljive ekonomske racionalnosti. Uklju¢uje podsustave kao $to su taksi,
paratranzit, tramvaji, autobusi, trolejbusi, LRT, metro, ferry boats i sl. Takav nacin
prijevoza takoder je u funkciji povecanja mobilnosti ukupne urbane populacije uz
racionalno koriStenje prostornih, ekonomskih i ekoloskih resursa urbanog prostora.
Individualni prijevoz koji ukljucuje bilo koji nacin kretanja gdje je to kretanje produkt
osobnog izbora nacina koriStenja kretanja. Kretati se u smislu mobilnosti moze
koriStenjem osobnog vozila, pjeSacenjem, koriStenjem bicikla i motocikla. Autori
navode, kako u svjetskim urbanim prostorima koristenje osobnog vozila sve vise
predstavlja problem u ukupnoj urbanoj mobilnosti i odrzivog Zivota u gradovima te se
kao posljedica pojavljuje neravnomjernost izmedu prijevozne potraznje (koriStenje
osobnih vozila) i prijevozne ponude (u kontekstu nedovoljnoga kapaciteta cestovne
infrastrukture).

Teretni promet kao produkt potrebe stanovnika urbane forme za egzistencijalnim
potrebama. S obzirom na ¢injenicu da je grad centar produkcije i potrosnje, urbani
prostor ima potrebu za velikim kretanjem robe unutar urbane sredine jer je distribucija
robe uvjetovana svakodnevnim potrebama gradana te predstavlja znaCajan prometni

volumen, koji se odvija na cestovnoj mrezi urbane aglomeracije. [8]

Razvoj odrZive urbane mobilnosti i mreza javnog prijevoza dovodi do radikalnog poboljSanja

kvalitete zivota gradana, ¢ime se poboljSava pristup trziStima i moguénostima za posao,

obrazovanju, zdravstvenim uslugama, razonodi i svakodnevnim potrebama.
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Oni gradani koji koriste javni prijevoz vise pjeSace, a hodanje povecava razinu kondicije, §to
dovodi do zdravijih gradana i manje opterecenja na zdravstvene sustave. Kvaliteta zivota takoder
utjece na vrijeme putovanja na posao. U nekoliko gradova putnici ¢esto putuju vise od sat vremena
na posao i s posla, a to vrijeme jo$ se naziva i ,,izgubljenim vremenom®. Iako bi odrzivi gradski
prometni sustav trebao bolje podnijeti negativne vanjske ucinke, istodobno bi trebao pruzati svoju
glavnu funkciju, a to je poveéana mobilnost, ukljuc¢ujuéi siromasne i ranjive skupine kao vaznog
elementa Milenijskih razvojnih ciljeva.

Kao rezultat negativnih vanjskih ucinaka, guzve u prometu pogorSavaju pristupacnost.
OneciS¢enje zraka 1 prometne nesre¢e negativno utjecu na kvalitetu Zivota u gradovima i na taj
nac¢in smanjuju dobrobit njihovih gradana. Proces postizanja odrzivijih sustava gradskog
prijevoza, osmisljenih s nacelom pristupacnosti, ovisi 0 sudjelovanju svih dionika u gradovima,
vlastima, privatnom sektoru i gradanima, na tragu nacela demokracije. UspjeSan proces ovisiti ¢e
o ucinkovitom upravljanju koriStenjem zemljiSta 1 prijevoza, gdje ¢e novo stanovanje i
komercijalno planiranje podrazumijevati simultano projektiranje transportnih sustava, pazljiv
dizajn susjedstva, strateSka ulaganja u infrastrukturu i po§teno, ué¢inkovito te stabilno financiranje.
U tom je kontekstu klju¢no rijesiti pitanja koja su klju¢na za uspostavljanje odrzivih prometnih

sustava, kako bi se zamke u procesu razvoja bolje razumjele i uspjesno izbjegle.

2.2.1. Ucinkoviti sustav gradskog prijevoza

Djelotvoran sustav gradskog prijevoza je onaj sustav koji moze zadovoljiti brojne i raznolike
zahtjeve gradske mobilnosti (slika 2.6), ukljucuju¢i minimiziranje vremena putovanja izmedu
razli¢itih lokacija, dok istovremeno internalizira eksternalije, kako bi pozitivno utjecala na
dobrobit i kvalitetu zivota gradana tog podruc¢ja. Medu najocitijim vanjskim utjecajima su
prometne guzve, prometne nesrece i zagadenje okolisa, ukljuujuéi klimatske promjene. Sto je
vece gradsko podruéje, veca je njegova slozenost i potencijal za vanjske prometne utjecaje, a time
1 za prometne smetnje. Uvodenje 1 odrzavanje djelotvornog prometnog sustava stoga nije lak, ali
moguci zadatak. To zahtijeva da odgovarajuca tijela transformiraju raspoloziva zemljiSna i
financijska sredstva, oba ograni¢ena kapitalna ulaganja, u relevantnu prometnu infrastrukturu i
mreze, kako bi pruzila pravu kombinaciju izmedu razli¢itih motoriziranih pojedina¢nih ili
kolektivnih/javnih i nemotoriziranih nacina prijevoza te na taj nacin zadovoljila potraznju za

mobilno$cu.
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Slika 2.6 Poveznice odrzive urbane mobilnosti i javnog prijevoza
Izvor: obrada autora prema ¢lanku Ujedinjenih Naroda (2015). Odrziva urbana mobilnost i
javni prijevoz u gradovima, URL: www.un.org/publications
[pristup 08.03.2021.]

Vlasti takoder trebaju stvoriti relevantnu kulturu za mobilnost i kroz nju utjecati na promjene
izmedu razli¢itih nadina prijevoza, ¢ime se moze stvoriti potraznja za onim §to se smatra pravom
kombinacijom izmedu motoriziranih pojedina¢nih ili kolektivnih i nemotoriziranih nacina
prijevoza. Nadalje, treba osigurati povezanost razli¢itih na¢ina javnog prijevoza S nacionalnim
prometnim mrezama, posebno u urbanim podru¢jima u kojima ljudi mogu odabrati da Zive izvan
metropolitanskih podrucja i svakodnevno putuju. U povijesti se voznja automobilom dozivljavala
kao usluga superiornija od usluge koju nudi javni prijevoz, voznja biciklom ili Setnja. Medutim,
sada je to manji slucaj, zbog sve veéih ograni¢enja parkiranja u gradskim sredistima, kao i zbog
smanjenja vremenske ucinkovitosti kada se vozila javnog prijevoza mogu kretati namjenskim
(prioritetnim) trakama, dok je ostatak prometa zaustavljen u slu¢aju zaguSenja. Stoga, pruzanje
visokokvalitetne usluge javnog prijevoza u kombinaciji s politikom odvrac¢anja automobila znatno

utjece na percepciju automobilske superiornosti medu gradanima, ukljucujuéi one bogatije.
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Faktor koji ¢e natjerati korisnike automobila da nastave koristiti svoje automobile unato¢
visokoj kvaliteti gradskog javnog prijevoza je kultura. Voznja skupocjenog automobila u mnogim
je drustvima ,,Status quo* izravno povezan, u vecini slu¢ajeva, s drustvenim priznanjem. Gradski
javni prijevoz moze prevladati kulturoloSku barijeru kroz promociju i1 obrazovanje te
usredotocenost na pozitivne ucinke koje gradani i drustvo imaju dok se koriste javnim prijevozom.

Jedna od znacajki koje karakterizira visokokvalitetnu uslugu gradskog javnog prijevoza je
dobra pristupacnost. Gradski javni prijevoz nudi dostupnost, ako povezuje mjesta u kojima gradani
zive, s mjestima gdje odlaze raditi, studirati, kupovati ili se baviti rekreacijom te medicinskom
skrbi. Te veze mogu biti izravne ili medusobno povezane unutar gradskog javnog ili nacionalnog
javnog gradskog prometa, ali moraju pruziti ukupno zadovoljavajuée vrijeme voznje. Odrziva
pristupac¢nost zahtijeva povezanost javnog prijevoza s drugim na¢inima prijevoza, poput bicikala,
automobila ili Setnje, kroz pruzanje posebnih ruta za pristup postajama i parkirali$nu infrastrukturu
na stanicama. Visoka pouzdanost, odgovarajuca udobnost, sigurnost i estetika su sljedece kljuéne
znacajke kvalitetne usluge gradskog javnog prijevoza. Gradski javni prijevoz udoban je, siguran i
privladan ako su prijevozna sredstva u odgovaraju¢em tehnickom i sigurnosnom stanju, Cista,
klimatizirana ili grijana i stite od vanjske buke i sl. Stovise, infrastruktura kolodvora trebala bi biti
takva da stiti od nepovoljnih vremenskih uvjeta te je odvojena od prometa radi sprjecavanja
prometnih ozljeda ili smrtnih slu¢ajeva. Dostupnost informacija u stvarnom vremenu u vozilima i
na stanicama koje se pruzaju putem inteligentnih transportnih sustava (ITS), takoder dodaje
udobnost i sigurnost kao i razli¢ite mogucnosti kupnje karata. Vozila i stanice trebali bi imati
ugodan vizualni izgled i estetiku.

Vlasti trebaju potraziti rjeSenja koja osiguravaju ulaganja u infrastrukturu javnog prijevoza i
vozila te odrzavanje cijene karata na pristupacnoj razini. To bi bilo vazno za sve gradove, medutim,
moglo bi biti od posebne vaznosti za one gdje je udio javnog prijevoza u odnosu na upotrebu
automobila jo§ uvijek zanemariv. Kako bi uravnoteZili potrebe za ekonomskom i socijalnom
odrzivoscu, gradovi su pokusali odrediti cijene za povrat troskova i ponuditi ciljane subvencije za
odredene segmente stanovnistva.

ZemljiSte koje se moZe transformirati u prometnice ograni¢eno je u gradskim sredistima. Stoga,
kako gradovi rastu i njihove se prometnice vise ne mogu prosiriti, opsegom urbanog prometa treba
upravljati unutar zadanih kapaciteta kolnika. Svako prekoracenje tog kapaciteta dovodi do
zagusenja prometa. Koli¢ine prometa rastu sve dok putovanja automobilima u vrSnom razdoblju,
odredenim prometnim koridorom, ne natjeraju putnike da promijene rutu, vrijeme putovanja ili se

prebace na drugi nacin prijevoza.
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London je najve¢i grad koji je usvojio cijene zaguSenja, a njegov je uspjeh nadahnuo druge
gradove Sirom svijeta. London je prosirio uspjeh svog revolucionarnog plana cijena zagusenja
(slika 2.7) iz 2003. godine udvostru¢enjem zone zaguSenja, povecanim naknadama za

motorna vozila i novim cestarinama na temelju emisija po cijelom gradu, koje poti¢u brze
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Slika 2.7 Shema naplate zagusenja u Londonu
Izvor: White, D. za portal The Sun (2020). Londonska naknada za zaguSenja: Objasnjena
ogranicenja zona, promjene cijena i vremena, URL: https://www.thesun.co.uk
[pristup 10.03.2021.]

Prije naplate, londonski su vozaci 50% vremena provodili u guzvi, $to je grad kostalo izmedu
2 i 4 milijuna funti svaki tjedan. Od 2007. godine zagusenost je pala za 21%, a priblizno 70.000
manje vozila svakodnevno je ulazilo u prosirenu zonu, Smanjujuci emisiju ugljicnog dioksida za
16%. Voznja autobusom povecala se za 45% jer se stanovnistvo prebacilo na autobusni prijevoz,
¢ime se smanjilo vrijeme putovanja. Koristenje bicikala povecalo se za 43% do 2007. godine, a i
dalje biljezi konstantan rast. Londonski poticaji za naplatu cestarine pruzaju dodatne ekoloske
koristi, no ne¢e smanjiti zagusenja onoliko koliko tvrde procjene. LoSi sustavi upravljanja
prometom, nedostatak koordinacije radova na cestama, nedostatak prilagodljivih politika
parkiranja 1 slaba povezanost razli¢itih na¢ina javnog prijevoza mogu biti neki od razloga koji
doprinose zagusenju. Sheme naplate zaguSenja mogle bi biti uspjesne kada bi se provodile kao

dodatak odrzivim politikama javnog prijevoza, a ne kao samostalna mjera.
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Promocija biciklizma i hodanja za svakodnevnu tjelesnu aktivnost je ,,win — win® pristup. Ne
promice se samo zdravlje, ve¢ moze dovesti i do pozitivnih u¢inaka na okolis, posebice, ako
biciklizam i Setnja zamijene kratka putovanja automobilom. Postoji velik potencijal za aktivnu
mobilnost u europskom gradskom prijevozu jer su mnoga putovanja kratka i mogla bi se ostvariti
pjesice ili biciklom. Ipak, da bi privukli ljude na biciklizam i Setnju, ove vrste prijevoza moraju
biti sigurne i prikladne. Sigurnosni aspekti povezani su s infrastrukturom, posebno s dostupnoséu
kvalitetnih pjesackih kolnika i namjenskih biciklistickih staza, koje su odvojene od motorizirane
prometne infrastrukture i osigurane sigurnosnim prijelazima. Sigurnosni aspekti mogu se dalje
povezati sa zastitom od buke 1 zagadenja. Aspekti pogodnosti mogu se povezati s odredivanjem
prioriteta za Setnju i voznju biciklom, a time i kratkim vremenima ¢ekanja na raskrizjima s
motoriziranom infrastrukturom, podzemnim prolazima za motorizirani prijevoz, dostupnoscu
parkirne infrastrukture za bicikle, kao i prikladnom vezom za prijevozom do stanice. Uz to, ne
treba podcjenjivati vizualni izgled i estetiku nemotorizirane infrastrukture. Adekvatne politike
planiranja koriStenja zemljiSta koje favoriziraju nemotorizirani, a ne motorizirani prijevoz, kljucno
su pitanje u pruzanju sigurnih i prikladnih vrsta mobilnosti za pjeSacke i biciklisticke voznje na
kratkim udaljenostima, dok bi dobre veze s javnim prijevozom mogle pomoc¢i u osiguravanju
intermodalne uporabe Setnje ili voZnje biciklom. Dobra povezanost biciklizma i pjeSacenja s
javnim prijevozom i pruzanje usluga od javnog prijevoza, mogu dodatno poboljsati u¢inkovitost
javnog prijevoza. Stoga bi javni prijevoz, nudeci integrirane usluge biciklistima i pjeSacima,
mogao natjerati veci broj gradana da koriste njegove usluge, prestati koristiti osobne automobile i
time smanjiti zaguSenja. I na kraju, ali ne najmanje vazno, Setnja i biciklizam imaju znacajan

pozitivan utjecaj na povecanu tjelesnu aktivnost, $to je vezano uz zdravlje svakoga pojedinca.

2.2.2. Struktura sustava

Struktura sustava javnog gradskog prijevoza putnika obuhvaéa podsustav javnog masovnog
prijevoza putnika, paratranzit ili podsustav fleksibilnog prijevoza putnika te podsustav specijalnog
prijevoza putnika. Podsustav javnog masovnog prijevoza putnika obuhvaca nekoliko modova
prijevoznih sredstava: autobuse, Bus Rapid Transit (BRT), trolejbusi, LRT, podzemna te
prigradska Zeljeznica. Paratranzit se odnosi na sve one modove koji nemaju fiksnu liniju, odnosno
trasu, pa takav podsustav obuhvaca: zajednicke automobile (eng. Carsharing), zajednicke privatne
automobile (eng. Carpooling), javne bicikle (eng. Public Bike), taksi i grupni linijski taksi te
transport na zahtjev (eng. Demand Responsive Transport). Zi¢are, uspinjade, autonomna vozila,

eskalatori 1 liftovi ¢ine podsustav specijalnog prijevoza putnika. [8]
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2.2.2.1. Podsustav javhog masovnog prijevoza putnika

Masovni tranzit odnosi se na opc¢inski ili regionalni javni zajednicki prijevoz, poput autobusa,
tramvaja i trajekata, otvoren za sve na bezrezervnoj osnovi. Vazan oblik masovnog tranzita je brzi
tranzit, poput podzemnih Zeljeznica i povrSinskih lakih Zeljeznic¢kih sustava, dizajniranih za
putovanje izmedu gradskih i prigradskih (ili izvangradskih) centara. Masovni tranzit moze se
podijeliti na sustave fiksnih ruta (Cesto ukljucuju tra¢nice), kao $to su tramvaji i vlakovi podzemne
zeljeznice, te nefiksni tranzit ruta (duz povrsinskih ulica ili vode), kao $to su autobusi 1 trajekti, ali
obi¢no ne ukljucuje zrakoplove, taksije ili medugradske Zeljeznice s formalnijim postupcima za
prodaju karata. Sustavi za masovni tranzit nude znacajne ustede u radu, materijalu i energiji u
odnosu na privatne tranzitne sustave. VVozila za masovni tranzit prevoze daleko veéi broj putnika
po jedinici tezine i zapremnine nego privatna vozila. Oni takoder nude ustedu goriva zato $to su
dovoljno veliki da nose u¢inkovitije motore. Nadalje, ako se naglasak postavi na masovni tranzit
u planiranju buduéih sustava prijevoza, smanjujuci koli¢inu krajolika koji mora biti asfaltiran za
autoceste i ceste, negativne strane prezentiraju se u nuznosti putovanja po fiksnom, a ne prema
pojedina¢no odabranom rasporedu te ulazak i iskrcavanje samo na odredenim mjestima.

U ovu skupinu javnog masovnog prijevoza putnika ubrajaju se sljede¢i podsustavi: autobusni
podsustavi, autobusni brzi prijevoz (eng. Bus Rapid Transit) ili BRT sustavi, trolejbusi, laka
gradska zeljeznica (eng. Light Rapid Transit) ili LRT sustavi, podzemna Zeljeznica ili metro te
prigradska Zeljeznica (eng. Suburban/Commuter Rail).

Autobusni podsustav uveden je u sustav masovnog prijevoza 1920-ih godina kao mod prijevoza
koji nudi operativnu fleksibilnost u kratkom vremenskom periodu, stoga danas ne postoji grad koji
nema autobusnog prijevoza. Postoji velik izbor autobusa s obzirom na rute i stupanj motorizacije,
pa se razlikuju autobusi koji su pogodni za kratke i velike udaljenosti. Glavni nedostaci takvog
podsustava ocituju se u njihovoj tromosti, sporosti, stvaranju buke i zagadenju okoli$a. S obzirom
na klimatske promjene 1 brigu za okolis, trziSni udio elektri¢nih 1 hibridnih autobusa biljezi stalan
rast posljednjih godina jer nude mnoge pogodnosti s ekonomskog, operativnog, ekoloskog 1
energetskog aspekta.

BRT sustavi popularni su sirom svijeta kao isplativa alternativa daleko skupljim troskovima
sive urbane zeljezni¢ke investicije. Kvalitetni sustavi zasnovani na autobusima mogu bolje
posluziti obrascima naselja s niskom gusto¢om stanovnis$tva, mnogim prigradskim podru¢jima i
gradovima male do srednje veli¢ine. Sustav je uveden u gradove Latinske Amerike 1970-ih i 80-
ih godina i danas je na putu ka uspjehu Sirom svijeta, zahvaljujuéi niskim troskovima ulaganja i
visokoj razini u¢inkovitosti. BRT daje vazan doprinos pruzanju urbane mobilnosti ljudima svih

drustvenih slojeva, smanjenju privatnog prijevoza i daljnjem poboljSanju zastite okolisa.
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Trolejbusi su zapravo autobusi na elektri¢ni pogon koji elektriénu energiju crpe pomocu
nadzemnog elektri¢nog napojnog voda te su namijenjeni javnom prijevozu putnika u gradskom i
prigradskom prometu. Konstrukcijske znacajke dijele s klasiénim autobusima, no umjesto
dizelskog motora imaju jedan ili vise elektromotora. U Italiji ¢e trolejbusi i dalje imati glavnu
ulogu u Milanu gdje je operater ATM postavio plan pomocu kojeg bi se postigla potpuna nulta
flota takvog nacina javnog prijevoza i to sve do 2030. godine. U taj je okvir ukljucena velika
narudzba za ¢ak 30 trolejbusa ,,Solaris Trollino 18 . Prvo vozilo stiglo je u Milano, u ljeto 2019.
godine, no za sad nepoznata tehni¢ka pitanja odgodila su pocetak rada vozila.

LRT sustavi predstavljaju kombinaciju Zeljeznickog i tra¢ni¢kog sustava koji potjeCe od
tradicionalnih sustava tramvaja. Sustav kao takav je redizajniran, pa moze posti¢i vece brzine i
prevesti puno viSe putnika u gradskom podru¢ju na veée udaljenosti. Uspjesna LRT usluga
generira visoku razinu voznje, vremenski je konkurentna automobilu, ali i udovoljava potrebama
veceg kapaciteta od autobusa.

Podzemna zeljeznica ili metro je sustav koji se koristi za prijevoz velikog broja putnika unutar
gradskih i prigradskih podrudja, a obi¢no se grade ispod gradskih ulica, radi jednostavnosti, mogu
i¢1 preCicama, a ponekad moraju pro¢i ispod rijeka. Izuzeti dijelovi sustava izlaze obi¢no iznad
zemlje, postajuéi uobiCajene Zeljeznice ili poviSene tranzitne linije. Prvi sustav podzemne
zeljeznice ostvaren je u Londonu, davne 1890. godine, nakon ¢ega su gradnje pocele u Budimpesti,
Parizu, Bostonu i New Yorku.

Prigradska Zeljeznica je sustav Zeljeznickog prijevoza gdje putnicki vlakovi voze na
dizel/elektri¢nim ili elektriénim pogonima. Oni prometuju preko postojecih Zeljeznickih pruga na
istim pravcima prolaska kao 1 medugradski ZeljezniCki teretni vlakovi. Prigradski Zeljeznicki
sustavi manje su frekventni od lakih Zeljeznickih sustava i obi¢no prometuju prigradskim
podrucjima, rjede tijekom dana jer prometuju najcesce tijekom standardnog vremena voznje na
posao za prosjeéni radni dan, odnosno tijekom vrsnih sati u jutarnjem i poslijepodnevnom terminu.
Usporedujuci takav sustav s lakom gradskom zeljeznicom, oni imaju veéi radijus skretanja za
ulazak i izlazak iz pretrpanih podrucja te mogu ubrzati i usporiti brze od prigradskih Zeljeznickih

sustava. Isto tako, laka gradska Zeljeznica obi¢no zahtijeva vlastiti set kolosijeka.
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2.2.2.2.  Podsustav fleksibilnog prijevoza putnika

Gradovi Sirom svijeta sve viSe postaju slozena mreza pametnih sustava koji mogu pruziti
korisnicima vise mogucnosti alternativnih na¢ina prijevoza kako bi njihova potreba za mobilno$¢u
bila u potpunosti zadovoljena. Veza fizickog i digitalnog svijeta stvara nevidene mogucnosti
putovanja za milijune ljudi, kroz nova rjesenja ukljucujuci elektrifikaciju vozila, automatizirano
upravljanje, ali i usluge zajedni¢ke mobilnosti. Porast ekonomije dijeljenja, popularizirano kroz
poduzeca kao §to su Airbnb, Zipcar i Uber, trenutno uzivaju iznimno rapidan rast posljednjih
nekoliko godina i ¢ini se da ¢e takva povoljnost trajati tijekom sljedeceg desetljeca. Pristup
mobilnosti omogucava korisnicima da budu selektivniji u odabiru usluge ,,0od vrata do vrata* koje
nude razli¢iti operateri za gradska, medugradska i prigradska putovanja. Ve¢ postoje znacajni
znakovi da vaznost privatnog vlasni$tva automobila opada, dok se zajednicka mobilnost
eksponencijalno povecava. Konvencionalne usluge javnog prijevoza djeluju u fiksnim linijama i
redovima voznje, $to ih ¢ini manje atraktivnim u usporedbi s personaliziranim moguénostima
putovanja, poput privatnih nadina koji nude vise prakti¢nosti i fleksibilnosti. Cinjenica je da uloga
pouzdanijih usluga javnog prijevoza postaje presudna jer vodi odrzivoj urbanoj mobilnosti gdje je
kretanje ljudi, robe i tereta sigurnije i u¢inkovitije.

Carsharing, odnosno princip dijeljenja automobila vrlo je jednostavan, $to znaci da pojedinci
ostvaruju koristi od koriStenja privatnih vozila bez troSkova 1 odgovornosti koja se ti¢e vlasnistva.
Umjesto da posjeduju jedno ili vise vozila, kucanstvo ili poduzeée prema potrebi ima pristup
voznom parku sa zajednickom upotrebom. Pristup vozilima dobiva se pridruzivanjem razli¢itim
organizacijama koje odrzavaju vozni park na za to odredenim, unajmljenim prostorima na mrezi
lokacija. Vozilima se pristupa prema potrebi, a korisnici tu priliku ve¢inom koriste za kratka
putovanja od 30 minuta pa sve do primjerice 4h. Medutim, neki programi nude posebne cijene za
dnevni, no¢ni i vikend najam, kada su potrebna dulja putovanja. Vozila se mogu rezervirati
nekoliko minuta, odnosno mjeseci unaprijed za odredeni vremenski period. lako dijeljenje
automobila nije prikladno za svakodnevna putovanja na posao, ova usluga na zahtjev moze
zamijeniti drugi automobil kucanstva ili ¢ak uciniti dom bez automobila, pogotovo onima Kkoji ne
trebaju svakodnevno voziti. Princip dijeljenja automobila, takoder zna¢i manje vozila na cesti,
manja prometna optereCenja 1 viSe dostupnih parkirnih mjesta u urbanim podrucjima. Prema
analizama Zipcara, americke tvrtke za dijeljenje automobila, zajedni¢ki automobil odvodi s ceste
oko 13 vozila u privatnom vlasniStvu, ¢ime se smanjuje emisija CO2 za gotovo 500.000 tona

godisnje.
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Carpooling, odnosno suprijevoz, princip je dijeljenja automobila koje se razvija na nacin da
rjeSava potrebu mobilnosti stanovnistva u kontekstu gdje su tradicionalni nacini javnog prijevoza
neucinkoviti. Carpooling sinonim je za koriStenje privatnog automobila od strane nekoliko
pojedinaca koji ¢esto putuju istim rutama u kompatibilnim vremenskim periodima. Koncept koji
se temelji na smjestaju viSe osoba u privatnom automobilu, uklanja potrebu da se vozaci voze u
odvojenim vozilima. Dijeljenje automobila ima velike koristi kao §to su: podijeljeni troskovi,
smanjenje broja pojedinacnih automobila na cesti, smanjenje zagadenja okoliSa te sposobnost
drustvene interakcije, tj. povezivanja s drugima tijekom voZnje, Sto pridonosi socijalnoj
ukljucenosti. Prva pojava carpooling-a datira jo$ iz vremena Drugog svjetskog rata kao ekonomska
potreba racionalizacije goriva od strane Americke vlade. Ucestalost zajednickog putovanja
smanjila se kako su se cijene plina spustale, ali 90-ih godina to je i dalje bilo aktivno medu
odredenom skupinom, studentima, koji su muku mucili s pronalaskom parkiranih mjesta, buduci
da su kampusi nudili minimalne moguénosti parkiranja. U susjednoj Italiji, zajednicko koristenje
automobila prvi puta je uvedeno i promovirano u nacionalnom zakonodavstvu 1998. godine i to
Zakonom o odrzivoj mobilnosti. Tijekom posljednjih nekoliko godina koncept je zabiljezio znatan
porast zahvaljujuci Sirenju brojnih web platformi koje omogucavaju onima koji traze i/ili nude
uslugu da detaljnije planiraju putovanja uz naglasak na smanjenje troskova. Talijanski operator
koji trenutno dominira europskim trzistem je BlaBlaCar s vise od 50 milijuna korisnika u 22-ije
drzave €lanice.

Uz poticanje carsharinga, odnosno koncepta carpoolinga, sveprisutni je i trend javnih bicikla.
Bicikli se mogu prijaviti i odjaviti kori§tenjem kljuca ili osobne ,,pametne kartice®, tj. tehnologije
radio — frekvencijske identifikacije gdje je ve¢ina modernih sustava u velikoj mjeri automatizirana
u tom pogledu. Svaka stanica za dijeljenje bicikla, terminal, sluzi korisnicima za dobivanje
informacija o cjelokupnom putovanju, shemi, uvidu u lokalnu mapu mreze, komunikaciju sa
sluzbom za korisnike 1 u nekim slufajevima moguénoSéu naplate za upotrebu. Takoder,
tehnologija bezi¢ne komunikacije omogucuje pracenje stope popunjenosti u svakoj postaji u
stvarnom vremenu, a ako su bicikli opremljeni GPS sustavom, njihovo se kretanje moze pratiti u
svakom trenutku. Koncept takoder pridonosi i ostvarenju brojnih ciljeva, kao $to su: smanjenje
putovanja automobilom, prometna rastereCenja, sSmanjenje emisije CO2, poboljsanje kvalitete

zraka i javnog zdravlja, povecanje razine tjelesne aktivnosti, ali i promicanje biciklizma.
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Taksi prijevoz kao jedan od nacina fleksibilnog prijevoza, omogucéuje korisnicima putovanje
na kratkim relacijama prema unaprijed definiranoj cijeni. U tradicionalnom modelu bio je izazov
pronaci korisnike i rutu kako bi se rijeSio problem mjesta u pravo vrijeme. To je bila najveca
zapreka koju taksi aplikacije uspijevaju rijeSiti na fenomenalan nacin. Temeljni princip 0vog
sustava je jednostavan. Slanje obavijesti pruzatelju usluga o izvoristu, poduzece ¢e osigurati da
najblizi vozac pruzi uslugu upravo u trenutku kada to putniku treba. Na ovaj nacin taksi sluzbe
Stede gorivo, optimiziraju operativnu ucinkovitost i pokuSavaju ostati profitabilni na
konkurentnom trzistu. Kao $to je najavila izvrSna direktorica Ubera, Dara Khosrowshahi, na
NOAMH konferenciji u Berlinu, u lipnju 2018. godine, Uber je odrzao rije¢ i pokrenuo svoju uslugu
dijeljenja bicikala JUMP u Europi prije kraja godine, koji se nude putem uobicajene uberove
aplikacije. Oni takoder imaju udio u Limeu, poduze¢u poznatom po usluzi dijeljenja skutera.
Dakle, obje su tvrtke sada prisutne na europskom poligonu za pametnu mobilnost ¢ime ovaj potez
jasno naglasava Uberovu teZnju da ide dalje od voZnje 1 postane multimodalni pruZatelj usluga
mobilnosti.

Sto se ti¢e grupnog linijskog taksija (drugim rije¢ima marshrutka), pruZza korisnicima javnu
uslugu prijevoza manjeg kapaciteta na fiksnoj trasi linije, ali bez fiksnih redova voznje, §to znaci
da se ulasci/izlasci vr$e na zahtjev putnika po cijeni niZzoj od klasi¢nog taksija, ali neznatno viSoj
od sustava javnog masovnog prijevoza putnika. Takav koncept usluge najvise se koristi u
drzavama isto¢ne Europe i sredi$nje Azije.

Prijevoz na zahtjev (eng. Transport on Demand, ToD) omogucava putnicima da rezerviraju
putovanje u prikladno vrijeme na odgovaraju¢em mjestu. Takav koncept egzistira na trzistu vec¢
neko vrijeme, ubrajajuci telefonske usluge koje omogucuju biranje broja za rezervaciju automobila
ili taksi usluga. S druge strane, pojavom pametnog telefona koji omogucuje besprijekornost
rezervacije, ovakvom konceptu otvorila se velika prilika, pa je tako na ulicama Londona lansiran
prvi testni autobus na zahtjev. Pametni autobus je onaj koji e prilagoditi rute i redove voznje kako
bi pokupio putnike, a istodobno nece utjecati na negativno iskustvo putnika. Zajednicka stvar
izmedu putnika i autobusa je da nitko ne zeli gubiti vrijeme jer putnici mrze Cekati autobus, a
vozaci mrze gubiti vrijeme 1 troSiti gorivo odlascima na prazna autobusna stajaliSta. Temeljna
razlika izmedu fiksne rute i javnog prijevoza na zahtjev je u tome $to se usluga mozZe uistinu
osmisliti prema potraznji putnika, a ne prema ponudi koja tjera potraznju kroz odredene koridore.
Sposobnost povezivanja ljudi s masovnim tranzitom na prikladniji nacin, rezervacije u stvarnom
vremenu, integrirani vozni red i fleksibilne lokacije za ulazak/izlazak c¢ine ovu uslugu
fleksibilnom, prikladnom, pouzdanom i po mjeri korisnika. Ne samo da prijevoz na zahtjev
promice stalna poboljSanja putnickog iskustva ve¢ ¢e 1 prijevoznici imati koristi optimizirajuci
popunjenost vozila uz smanjenje nepotrebnih troskova.
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2.2.2.3.  Podsustav specijalnog prijevoza putnika

Rad ovih podsustava obavlja se automatski, odnosno sve aktivnosti u sustavu se obavljaju,
uglavnom, potpuno automatizirano, primjerice: otvaranje/zatvaranje vrata, polazak i zaustavljanje
vozila/kabina, informiranje putnika, naplata, kontrola skretnica i sl. Prema tehnolosko — tehni¢kim
karakteristikama specijalni prijevoz putnika dijeli se na: podsustav specijalnog nadzemnog javnog
prijevoza (eng. Airway) 1 podsustav specijalnog povrSinskog javnog prijevoza putnika (eng.
Landway). Ono $to je tim podsustavima zajednicko je ¢injenica da su dostupni korisnicima kao
javna usluga u prostoru i vremenu, na fiksnim trakama na kojima se neprekidno krecu
vozila/kabine, a koje vuku kablovi konstantnom brzinom. Jedina razlika je u podsustavu
specijalnog povrsinskog javnog prijevoza putnika gdje vozila/kabine vuku kablovi, ali se transport
moze obavljati i pomocu fiksnih pokretnih traka. Opcenito, u specijalni prijevoz putnika ubrajaju
se: ziCare, uspinjaCe, autonomna vozila, eskalatori ili pokretne stepenice te liftovi. Danas su
svakako najzanimljivije Zi¢are i autonomna vozila kao dobro osmisljena odrziva rjeSenja gradskog
prijevoza. [8]

Prijevoz Zi¢arama, prema mnogim kreatorima prometne politike, otvara tre¢u dimenziju javnog
prijevoza putnika izbjegavajuci ogranicenja koja vrijede na zemlji, putuju¢i iznad grada i
stvaraju¢i veze tamo gdje drugi nacini prijevoza ne mogu i¢i. Budu¢i da sustav koristi malo
prostora na zemlji, savrSeno se uklapa u gradove gdje svojim korisnicima smanjuje vrijeme
putovanja i predstavlja ekoloski uéinkoviti nacin gradskog prijevoza putnika. Najduzi metro zi¢ani
sustav na svijetu nalazi se u La Pazu, u Boliviji, koji se proteze na 16 kilometara i primarni je
gradski sustav javnog prijevoza.
koju je zasluzio strategijama odrZivog javnog prijevoza s nultom stopom emisije CO2. Kao dio te
strategije, grad je predstavio nekoliko tehnologija koje podrZavaju njegovu misiju, a jedna od
takvih je dokaz da sustav autonomnih vozila moze funkcionirati unutar jedne urbane sredine kao
samostalni sustav ili nadopuna ostalim nadinima prijevoza. EKo — bus koji je predstavljen 2018.
godine u Abu Dhabiju zajednicki je projekt grada, domace Hafilat industrije i tehnoloskog partnera
tvrtke Siemens. Autobus pokrece motor koji ima domet od 150 km po punjenju, dok su baterije
hladene vodom 1 na taj nacin otporne na visoke temperature. S obzirom na to da vozilom upravlja
racunalo, senzori koji pronalaze magnete ispod povrSine zemlje, pomazu vozilu kod navigacije i
traZzenja slobodnog puta. Vozilo karakterizira jednostavan pristup te je, nakon uspjesno zavrsene

probne faze, integrirano kao dio svakodnevne flote.
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3. Mobilnost kao usluga

Operatori javnog prijevoza posljednjih nekoliko godina ulazu znatne napore kako bi osigurali
jedinstvenu kartu za javni prijevoz na nain da se svim putnicima omoguci koriStenje usluga
razli¢itih prijevoznika u istom gradu ili regiji. Medutim, pracenje trendova i koriStenje novih vrsta
prijevoza, promjene u nac¢inu zivota mladih generacija, trend urbanizacije, promjena ocekivanja
korisnika, gradske inovacije, brzi rast tehnologije — sve navedeno utjece i oblikuje buducnost
mobilnost. Kreatori prometne politike godinama pokusavaju uéiniti javni prijevoz atraktivnijim
kako bi se omogucio postepeni prelazak s privatnih automobila na alternativnije na¢ine prijevoza,
Sto se uglavnom moze ostvariti kroz nove tehnologije moderne mobilnost koja mora pruziti visoku
razinu fleksibilnosti i pristupacnosti.

S obzirom na tradicionalne sustave mobilnosti, korisnici imaju vrlo malo izravnih moguénosti
utjecaja na vrstu/razinu usluge javnog prijevoza, osim ako su u moguénosti platiti vise i koristiti
alternativno prijevozno sredstvo. S druge strane, operatori su zakonski duzni pruzati usluge za koju
su registrirani, bez obzira da li ju netko u odredenom vremenskom periodu koristi ili ne. Isto tako,
usluge se inicijalno uvode na temelju ograni¢enih koli¢ina povijesnih podataka o potrebama/
preferencijama korisnika koji se prikupljaju i tako stvaraju prosjek svih podataka o mrezama ruta
1 dostupnim podacima o kartama. U praksi je ovaj pristup ,,dovoljno dobar* jer ekonomska i
regulatorna stvarnost nalaze da je operator ograni¢en u pogledu veli¢ine vozila kojim upravlja,
karakteristika ruta i reda voznje tijekom uobicajenog dana. Takoder je kljuéno da operatori ili
pruzatelji usluga moraju imati licencu i moraju biti jasno prepoznatljivi te su strogo regulirani.

Nuzne su promjene u svemu navedenom, a krajnji ishod prikazan je na slici 3.1.

Sulca/PASMO Network Map ...

Slika 3.1 Prije i poslije uvodenja novog koncepta mobilnosti

Izvor: Hietanen, S. (2018). Aplikacija Whim, URL: www.mass-market.com

[pristup 23.03.2021.]
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Uvodenjem novog trenda ,,Mobilnosti kao usluge* (eng. Mobility as a Service, MaaS) situacija
¢e vidljivo biti drugacija, stoga ¢e prva kljucna promjena biti ta da korisnici prijevoza i pruzatelji
usluga u jednom odredenom trenutku komuniciraju o svojim moguénostima/potrebama putem
digitalne platforme usluge. Druga klju¢na promjena je pojava cijelog novog paketa zajednickih
usluga Sto znaci da ¢e korisnici biti slobodniji u pogledu svojih o¢ekivanja, pa ¢e viSestrukim
operatorima (vise vrsta) prijevoznih usluga navesti to¢nije znacajke prijevoznicke usluge: vrijeme
dolaska, ishodiste i odrediSte, stupanj fleksibilnosti, vrstu/razinu potrebne udobnosti, cijenu koju
je spreman platiti i sl. Nude¢i Sirok spektar usluga, pruzatelji ¢e moci prihvatiti ili odbiti korisnika,
ovisno o ispunjenju njihovih oéekivanja, dok ¢e regulatori lako nadgledati dostupnost usluga i
prema tome prilagoditi trzi$nu strategiju i politicke odluke. To bi trebalo rezultirati uslugama koje
u osnovi vode korisnici i koji se prilagodavaju stvarnim uvjetima na trziStu u bilo kojem trenutku
i na bilo kojem mjestu, na op¢u dobrobit svih ukljuéenih dionika. Sukladno tome, postoje i glavni
izazovi za kreatore politike koji ¢e trebati uravnoteZziti obecane Koristi s pitanjima kao §to su

sigurnost, privatnost i prijetnja iskrivljenja trzista od strane nesavjesnih pruzatelja usluga.

3.1. Povijest razvoja

Veliki napori da se ideja 0 mobilnosti kao usluzi pretvori u stvarnost, drzava Finska i poduzece
MaaS Global isti¢u se kao poseban slucaj. Kratka povijest temelji se na novim digitalnim
tehnologijama, razvoju infrastrukture, bliskoj suradnji vlasti i privatnog sektora te saznanjima iz
vremena kada je Finska bila svjetska prijestolnica mobilne industrije. Spomenutom poduzeéu
trebalo je 12 godina da se iznenadna ideja iscrpljenog rukovoditelja razvije u jednu od najbrze
rastuc¢ih poduzeca s podrucja mobilnosti.

Nico Tschanz i Hans-Dieter Zimmermann predstavili su prvu viziju koncepta mobilnosti kao
usluge 1996. godine na konferenciji u Innsbrucku, u Austriji. Njihova ideja bila je ,,inteligentni
informacijski pomo¢nik* koji ¢e se koristiti kao platforma za pruzatelje usluga prijevoza na kojoj
se mogu traziti, kombinirati i rezervirati putovanja kao i pristup ostalim uslugama poput
rezervacije hotela, kupovine osiguranja i sl. S obzirom da internet te godine nije bio u ovom
izdanju kakvoga ga poznajemo, Tschanz i Zimmermann bili su daleko ispred svoga vremena stoga
njihova ideja nije zazivjela. Medutim, tvrtke poput BlaBlaCar-a i Ubera, osnovane unazad 15
godina s ciljem dijeljenja voznje, kao i eksperiment integrirane usluge mobilnosti UbiGo iz
Svedskog Goteborga uvelike ¢e pomoci u razvoju koncepta MaaS kako bi taj projekt ugledao

1zvedivu buducénost.
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Sampo Hietanen, izvrsni direktor neprofitne organizacije iz Finske koja se bavi unaprjedenjima
inteligentnog prometa, predstavio je koncept MaaS-a, u pravom smislu rijeci. na konferenciji u

znanstvenom centru Heureka, 2014. godine, prikazane na slici 3.2.

Slika 3.2 Predstavljanje Sampa Hietanena na konferenciji

Izvor: Hietanen, S. (2019). Povijesni razvoj koncepta mobilnosti kao usluge, URL.:
https://whimapp.com/history-of-maas-global/
[pristup 23.03.2021.]

Njegova osnovna ideja temeljila se na promatranju mobilnosti kroz potrebe korisnika koji bi
kupovinu automobila trebali zamijeniti kupovinom usluga i kombiniranjem razli¢itih nacéina
prijevoza, kako bi se optimizirao protok prometa. Za funkcioniranje ovakvog koncepta,
prebacivanje s jednog prijevoznog sredstva na drugo mora biti Sto lakse i ugodnije za korisnike, a
cjelokupan prijevoz mora stajati iza jedne usluge, aplikacije, gdje zakoni i propisi moraju biti
uskladeni s korisni¢kim i aplikacijskim suceljima, tehnologijom i opcijama naplate.

Izazov pretvaranja dobrih namjera u pravi posao, rijeSen je odmah nakon konferencije u
znanstvenom centru jer se novac zalozen od strane organizacija koje su sudjelovale na
konferenciji, upotrijebio za klju¢an poslovni plan u jednom konzultantskom poduzecu, tijekom
proljeca, 2015. godine. S druge strane, Hietanen je imao na umu da bi nakon izrade poslovnog
plana trebao uvjeriti sve uklju¢ene dionike da pocinju s jo$ jednim projektom, ali ovoga puta s
pravim prijevozom sa stvarnim korisnicima u kojemu je klju¢nu ulogu odigrao francuski div
mobilnosti, Transdev pod uvjetom da Hietanen preuzme vodstvo novoosnovane korporacije MaaS

Finland. Tijek samih dogadaja unutar poduzeca prikazan je na slici 3.3.
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Slika 3.3 Kljucni tijek razvoja koncepta MaaS od 2006.-2016. godine

Izvor: Hietanen, S. (2019). Povijesni razvoj koncepta mobilnosti kao usluge, URL:
https://whimapp.com/history-of-maas-global/

[pristup 25.03.2021.]
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Nakon toga, Hietanenov tim narastao je na 7 ljudi i razvio mobilnu aplikaciju Whim, pomoc¢u
koje se moze pristupiti razli¢itim opcijama prijevoza $to je bila prekretnica podizanja modernog i
atraktivnog koncepta mobilnosti na potpuno novu razinu. Poduzeée ubrzo mijenja naziv u MaaS
Global kojemu pristize nacionalne i medunarodne nagrade, s obzirom da poduzece nije imalo
konkurenciju ni s jednog dijela svijeta. Razvoj tehnologije pametnih telefona tijekom 2016.
pomogao je u tome da MaaS postane koncept stvaranja pametnih gradova. Medunarodno Sirenje
zapocelo je pilot projektom, 2016. godine, u Birminghamu u Velikoj Britaniji, a godinu kasnije
predstavljen je u Londonu, Manchesteru i Zapadnom Midlands-u te u Antwerpenu u Belgiji.
Koncept je trenutno u ranoj fazi razvoja, no kroz nekoliko godina ocekuje se njegov utjecaj u
revoluciji putovanja i integriranju u svakodnevni zivot.

Svi ukljuceni dionici i djelatnici, prikazani na slici 3.4, dijelili su i jo§ dan danas dijele isto
misljenje i smisao ovoga projekta — uciniti zivot bezbriznim. Unazad 3 godine poduzece je doseglo

vrhunac poslovanja, zaradivsi 14.5 milijuna eura, s preko milijun korisnika ovoga modela.

Slika 3.4 Tim poduzeéa MaaS Global
Izvor: Hietanen, S. (2019). Povijesni razvoj koncepta mobilnosti kao usluge, URL:

https://whimapp.com/history-of-maas-global/
[pristup 26.03.2021.]

30



3.2. Definicija i zna¢enje

Mobilnost kao usluga je ideja prodaje putnicima personaliziranog paketa multimodalnih usluga
mobilnosti (dijeljenja automobila, javnog prijevoza, taksija, bicikla), koje se placa u jednoj
transakciji za svako putovanje ili vremenski period, umjesto zasebnim transakcijama sa svakim
pojedina¢nim pruzateljem usluga prijevoza. [9]

Iz globalne perspektive, medunarodni trendovi i Sirenje urbanih podrucja uzrok su povecanoj
potraznji za putovanjima, a time 1 prijevozom, $to posljedicno dovodi do nemoguénosti
organizacije navedenog u istom ,.kvartu“. S druge strane, trend digitalizacije i rad na daljinu idu
u prilog smanjenoj potraznji za mobilnos¢u, Sto zapravo predstavlja utjecaj dviju suprotstavljenih
strana koje nisu uspjele eliminirati razvoj sektora mobilnosti. Urbana podru¢ja u kojima je
infrastruktura relativno unazadovala, znac¢ajni su veliki izazovi u tom pogledu, ne iskljucujuéi
podrucje financijskih resursa, koji zajedno s negativnim utjecajem na okoli$ uzrokuju probleme s
kvalitetom zraka i zahtijevaju inovativnost u pogledu mobilnosti.

Kako se mjere prometne infrastrukture uglavnom temelje na tradicionalnom omjeru koristi i
troskova, potrebni su novi i inovativni pristupi prometnom sektoru. Takoder je nuzno primijetiti
da se potrosacke navike i stavovi ljudi prema posjedovanju i konzumiranju takoder mijenjaju, $to
pruza mogucénosti za nove usluge mobilnosti. U tom kontekstu, MaaS kao kljuan koncept u
nastajanju, ima za cilj uspostavljanje kombinirane i/ili integrirane mobilnosti kao usluge. Moderna
vizija temelji se mobilnosti, gdje su razli€iti nacini prijevoza zajedno integrirani. Ova vizija pruza
krajnjim potroSacima priliku smanjenja ovisnosti o vlastitom automobilu te razvoj novih nacina
mobilnosti, kako bi privatna vozila izgubila svoju trenutnu dominaciju u pogledu svih korisnika.
Da bi se ovi zahtjevi ispunili, kreatori prometne politike, kao i svi zainteresirani dionici, moraju
biti sposobni suradivati i1 poticati razvoj u istome smjeru, prema zajednickoj viziji MaaS-a.

MaaS se temelji na ideji pristupa putem jednog medija, pametnog telefona, raznim uslugama
mobilnosti, ukljuc¢ujuci javni prijevoz i usluge zajedni¢ke mobilnosti. Koncept koji stoji u osnovi
MaaS-a je da urbana mobilnost mora postati potpuno multimodalna, dok ¢e se pristup Sirokom
rasponu usluga koordinirati putem pruzatelja razli¢itih usluga, s obzirom na ¢injenicu da digitalna
revolucija moze ponuditi nove mogucnosti za sve koji sudjeluju u tome. Mobilnost ,,0d vrata do
vrata®“ postala bi dostupna svima, ¢ak i u gluho doba no¢i. Oni koji zagovaraju takve inovacije
objasnjavaju da je digitalizacija sposobna dramati¢no smanjiti prometne guzve, otvarajuci vise

prostora za pjeSake 1 bicikliste.
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Slika 3.5 prikazuje stanje trenutne situacije i prednosti uvodenja koncepta MaaS. Korisnici
trenutno kupuju usluge mobilnosti putem razli¢itih pruzatelja jer svaku dionicu puta moraju
prijevremeno isplanirati. S obzirom na razli¢ite ¢cimbenike koji utjeCu na odabir oblika prijevoza
(trajanje putovanje, cijena, presjedanje i naknada, simpatija/antipatija prema nekim oblicima
prijevoza i sl.) cjelokupan proces moze biti kompliciran, skup i iziskuje puno vremena, stoga se
korisnici naj¢esée odlucuju za najjednostavnije sredstvo, privatni automobil, usprkos ¢injenici da

bi alternativa mogla biti jeftinija, pouzdanija i brza.

Current Situation I Maa5 model

Urban Trips

Maasy
Prowider

Slika 3.5 Usporedba trenutne situacije i MaaS modela
Izvor: Matyas, M. (2018). Mobilnost kao usluga i turizam, URL: www.streetproject.eu
[pristup 27.03.2021.]

Koriste¢i informacije dobivene 1 prikupljene u realnom vremenu o potraznji i ponudi usluga
prijevoza i kombinirajuéi ih s informacijama koje posjeduje o klijentima, pruzatelj usluge (MaaS
Provider) planira putovanja za korisnike, prilagodene njihovim potrebama (kamo trebaju putovati,
kada trebaju biti na odredistu i sl.) i Zzeljama (izbor prijevoznog sredstva, s kime zele putovati, koje
se dodatne usluge nude za vrijeme putovanja i sl.). Putovanja se mogu sastojati od vise dionica na
kojima uslugu pruzaju razlicite tvrtke, ali za putnika je to tek jedno putovanje, koje dogovara jedna
instanca i kontakt. Ista instanca s klijentom dogovara i rjesenje za placanje koje mu omogucava da
putovanje plati jednom transakcijom, bilo za jedno putovanje ili putem rac¢una koji se naplacuje

jednom tjedno ili mjesecno. [9]

32



Promatraju¢i primjer na slici 3.6, dolazi se do zakljucka kako MaaS pruza gradanima laksi
pristup ve¢im moguénostima mobilnosti i optimalno smanjuje koli¢inu automobilskog prometa.
Ideja koja stoji iza MaaS-a jest da se gradani neCe odreéi privatnih automobila kao svog
preferiranog nacina prijevoza, osim ako im se ne pruzi usluga koja zadovoljava uvjete pouzdanosti

1 niskih troskova.

Putnik vozi do

BEZ MkU Pum.l R Soton teretane nakon posla
odlazi na posao

Putnik pjesice odlazi u

Putnik taksijem odlazi kuéi
teretanu nakon posla

Putnik dijeli
prijevoz do posla

Slika 3.6 Primjer podrske korisniku s ciljem smanjenja koristenja automobila
Izvor: Civitas Prosperity (2020). Izvjestaj o mobilnosti kao usluzi, URL.: http://sump-
network.eu/
[pristup 27.03.2021.]

Platforma MaaS, prikazana na slici 3.7, zbirka je komponenata koje integriraju funkcije poput
uvoza i pohrane podataka, planiranja putovanja, optimizacije te prodaje i placanja karata. Takve
funkcije omogucuju korisnicima planiranje multimodalnih putovanja, rezerviranje prijevoznih
sredstava, primanje smjernica na putu i prijedloge za ponovno rezerviranje u sluc¢aju nekakvih
nedostataka, kao i plac¢anje putovanja na jedinstven nacin. Relevantni podaci obuhvacaju izmedu
ostalog i mjesta stanica javnog prijevoza, informacije o rutama i voznom redu, smjestaju vlakova,
autobusa, automobila i bicikala u stvarnom vremenu, podacima o lokaciji i cijenama usluga
prijevoza, kao i odgovaraju¢im sustavima rezervacija i pla¢anja raznim modelima. U zreloj fazi
koncepta, MaaS operator mogao bi predloziti idealnu kombinaciju nac¢ina prijevoza za svako

putovanje znajuci uvjete u stvarnom vremenu (ponuda) te preferencije korisnika (potraznja).
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ﬁv‘.ﬁ Planiranje putovanja

nformacije u stvarnom vremenu

e Korisnicki raéun

Slika 3.7 Funkcije MaasS platforme
Izvor: obrada autora prema europskoj platforma za SUMP (2019). MaaS i SUMP, URL.:
https://www.eltis.org/
[pristup 27.03.2021.]

MaaS ima potencijal donijeti gradovima razne koristi koje uvelike ovise o strukturi trzista 1
odabranom operativnom modelu, kao i modelu upravljanja, specifi¢nostima usluge te ukljucenosti
i uéinkovitosti svih ¢imbenika, ukljucujuci lokalne/regionalne/nacionalne vlasti. Zapravo se
korisnicima nudi moguénost da na lak nacin odaberu mod prijevoza koji najbolje odgovara
njihovim zahtjevima za svako pojedinacno putovanje. MaaS moZze uzeti u obzir op¢e korisnicke
preferencije koje se odnose na putne aspekte poput brzine, udobnosti, sigurnosti, cijene i sl.
Takoder, mogao bi pruziti i bolju intermodalnu povezanost unutar regije. lako se tradicionalne
usluge javnog prijevoza, poput autobusa, tramvaja i taksija dobro koriste u gradskim sredistima,
isto se ne odnosi na predgrada i seoska podrucja te na usluge koje se pruzaju rano ujutro ili kasno
navecer. Jasan prikaz svih nacina prijevoza uéinit ¢e stvarni troSak mobilnosti transparentnijim, a
ucinkovita kombinacija moze omoguciti ustedu troSkova za korisnike. Takoder, moglo bi biti
koristi za socijalno ukljucivanje, smanjenu izolaciju i poboljsani pristup uslugama, obrazovanju,
zapoSljavanju 1 socijalnoj interakciji. Prilagodeni pristup MaaS-u moZe ponuditi nadahnuée za
razvoj odrzivih prometnih rjeSenja za sve gradane, posebno one kojima je teSko koristiti
tradicionalni javni prijevoz, poput starijih i1 invalida, olakSavaju¢i pristup pruzanju prijevoza od
,vrata do vrata®“. Omogucéavanje mobilnosti nije samo temeljno pravo, ve¢ ispunjava i socijalne i
ekonomske ciljeve jer je opée poznato da odrzavanje aktivnosti ljudi povecava njihovu tjelesnu 1

mentalnu dobrobit.
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S obzirom na razliite okolnosti u razli¢itim gradovima i regijama, ¢ini se malo vjerojatnim da
bi jedan MaaS model bio univerzalno primjenjiv. Gradovi i regije koji se bave konceptom moraju
imati jasnu strateSku viziju kako se namjeravaju razvijati. Ova se vizija moze Koristiti za
usmjeravanje MaaS sustava i poboljSanje suradni¢kog partnerstva s prijevoznicima i privatnim
MaaS organizacijama, kako bi se osiguralo da MaasS sustav odgovara politikama i $irim ciljevima.
Zamjena pjesackih i biciklistickih putovanja javnim prijevozom, kao i prelazak s javnog prijevoza
na razmjenu automobila, taksi ili usluge sli¢ne taksiju, iz gradske perspektive, obi¢no se smatra
nepovoljnom. Kako bi ispunio svoja obecanja i nadoknadio takve nepovoljne poteze, MaaS ¢e
morati potaknuti znac¢ajan pomak s upotrebe privatnih automobila na multimodalnost. U nekim
gradovima uska konkurencija medu razli¢itim dionicima ¢ini ih nespremnima dijeliti informacije,
izlagati svoje poslovne modele i tako suradivati sa svojim konkurentima u istoj shemi.

Da bi vjerovali pruzatelju usluga MaaS-a koji upravlja platformom i pridruzili se integriranoj
ponudi mobilnosti, poslovni partneri ocekuju nepristranost i pravednost kako bi bili dovoljno
stabilni i pouzdani da ostanu dugoro¢no na trzistu. Operatori mobilnih usluga takoder moraju imati
puno povjerenje da ¢e pruzatelj usluga MaaS pruziti kvalitetnu uslugu svojim klijentima. Kako se
razvoj, uvodenje i uéinkovita primjena MaaS-a u velikoj mjeri oslanjaju na dostupnost i
upravljanje podacima, pitanja oko razmjene podataka i s njima povezanih poslovnih modela treba
razmatrati kao dio pribora i strategije urbane mobilnosti. Javna tijela i operatori javnog prijevoza
takoder mogu patiti zbog nedostatka resursa (financijskih i ljudskih) u upravljanju podacima, jer
to nije njihova osnovna djelatnost. Da bi se MaaS mogao razviti, javna tijela trebaju olaksati
pristup i dostupnost visokokvalitetnim podacima i moraju postaviti okvir koji ¢e osigurati da sami

dobiju pristup podacima iz razli¢itih (javnih i privatnih) izvora podataka.
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3.3. Aplikacija Whim

Whim je prvi puta predstavljen 2015. godine, nakon ¢ega se aplikacija kao takva, proSirila i u
ostale gradove (Antwerpen, Birmingham i Be¢) te je takoder zapoceta suradnja s prijevoznicima
u dva glavna azijska grada, Tokiju i Singapuru. Uz pretplatu na Whim i njegovu mobilnu
aplikaciju, korisnik moze kupiti kartu za javni prijevoz, naruciti taksi i unajmiti automobil ili javni
bicikl. Whim ima razli¢ite modele odredivanja cijena — placanje u hodu, pretplata na ponudene

modove s fiksnom cijenom ili kombinacija prethodno navedenih, sto je prikazano na slici 3.8.
e l v ."

whim whim whim

to go unlimited

Unlimited Public Transportation.

All modes of transportation,

Pay-as-you-go. Taxis max 10€ per ride for all your needs,
(within 5 km radius). with unlimited usage,
Download for free from all month long.
whimapp.com Fixed fees for rental cars with
unlimited mileage, Price less than car ownership.

starting at 49€ per day.

Slika 3.8 Razliciti modeli koristenja aplikacije Whim
Izvor: Hietanen, S. (2018). Aplikacija Whim, URL: www.mass-market.com
[pristup 06.04.2021.]

U Finskoj je Whim dostupan u gradskom podruéju Helsinkija, gdje ga koristi oko 100.000
stanovnika, kojima su predlozena 4 razlicita cjenovna plana. Whim to Go je najjeftinija pretplata
koja nema mjesecne naknade, nego zahtjeva ,,placanje u hodu*. Cijene usluga su iste kao 1 prilikom
narucivanja usluga izravno od operatora, a uloga aplikacije realizira se u kombinaciji razli¢itih
nacina prijevoza, na jednom mjestu. Whim Urban 30 je mjese¢na pretplata ¢ija cijena iznosi 59.70
eura mjesecno, ukljucujuci neogranic¢ene voznje javnim gradskim prijevozom kao i neograni¢eno
iznajmljivanje javnih bicikala. Uz to, voZnje taksijem krace od 5 kilometara imaju fiksnu cijenu i

iznose samo 10 eura, dok najam automobila iznosi 49 eura po danu.
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Whim Weekend drugi je najbolji model pretplate koji iznosi 249 eura mjesec¢no. Ukljucuje iste
usluge kao Whim Urban 30, ali uz to i besplatan najam automobila tijekom vikenda. Whim
Unlimited je najbolja opcija koja iznosi 499 eura mjesecno te ima dvije velike prednosti. Voznja
taksijem kraca od 5 kilometara potpuno je besplatna i neograni¢ena kao i iznajmljivanje
automobila. Aplikacija je prakti¢na za upotrebu i nudi mogucnost spremanja svih prethodnih
putovanja na jedno mjesto. Treba imati na umu i njezinu fleksibilnost, pa se tako iz mjeseca u
mjesec mogu nasumicno izmjenjivati ponudeni cjenovni planovi, ovisno o potrebama korisnika,
Sto je vrlo prakticno za turiste ili osobe koje ne putuju Cesto. Pretplatom se takoder dobivaju
dodatne pogodnosti, tako da ¢e aplikacija biti pravi izbor svima onima koji imaju na umu koristenje
razli¢itih metoda javnog prijevoza. Grafikoni na slici 3.9, prikazuju raspodjelu putovanja u gradu
Helsinkiju, prije i nakon koriStenja aplikacije. Koristenje osobnih automobila, zahvaljuju¢i novom
konceptu mobilnosti kao usluge, palo je gotovo za 20%, dok se koriStenje taksi usluga i usluga

najma automobila povecalo za otprilike 2%.

\ PT in total
\ 74% of trips

_|PT M Private Car _|Bike M Other MRe ntal Car—

Slika 3.9 Raspodjela putovanja u Helsinkiju, prije i nakon koristenja aplikacije

Izvor: Hietanen, S. (2018). Aplikacija Whim,, URL: www.mass-market.com
[pristup 06.04.2021.]
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3.4. Terminali mobilnosti

Terminali mobilnosti (slika 3.10) definiraju se kao prostori koji su posebno dizajnirani za
smjestaj javnih i dijeljenih nac¢ina mobilnosti s ciljem poboljSanja takvih modela za sve korisnike.
Terminali su klju¢ni za sigurno i prakti¢no prebacivanje izmedu nacina prijevoza, a praksa
pokazuje kako takav koncept moze poboljsati putnicko iskustvo svih korisnika, kvalitetu zivota te
dostupnost informacijama u trenutku kada je to potrebno. Prostor je organiziran da na optimalan
nacin olaksa pristup zajedni¢kim modovima prijevoza uz pruzanje digitalnih usluga.

Prvi terminali mobilnosti bile su morske luke gdje su se roba i ljudi s kopnenog prijevoza
prebacivali na brodove, ali i obrnuto. Ta su srediSta Cesto bila temelj urbanog razvoja i prosperiteta
za milijune ljudi stotinama godina, a ve¢ina danasnjih mega gradova razvila su se ba$ oko takvih
podrucja, Sto daje naslutiti njihovu veliku vaznost. Zracne luke, zeljeznicke stanice i stanice
podzemne Zeljeznice preuzeli su vecinu svoje uloge u putnickom prometu. Na tim mjestima danas
se nalaze parkiraliSta za automobile, moguénost iznajmljivanja automobila, autobusna stajalista 1
stajalista za taksije, ali i trgovine, hoteli i konferencijski centri koji imaju velike koristi radi
dostupnosti. Osim takvih velikih terminala, Sirom svijeta sustavno se planiraju i manji, kako bi se

poboljsala intermodalnost i iskoristile socio — ekonomske koristi.

Slika 3.10 Primjer terminala mobilnosti

Izvor: ComoUK (2019). Terminali mobilnosti, URL: https://como.org.uk/shared-
mobility/mobility-hubs

[pristup 07.04.2021.]
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Vecina terminala smjeStana je na znacajnim toCkama javnog prostora, odnosno glavnim
koridorima javnog prijevoza podrzavajuéi na taj nacin visokofrekventnost urbanih podrugja, sto s
druge strane nije nuzno. Prednosti takvih modela ocituju se u podru¢ju odrzivog planiranja
prometa s ciljem smanjenja dominacije privatnih automobila, stvaranjem atraktivne i integrirane
mreze s pozitivnim utjecajem na okolis i socijalnu interakciju korisnika. Takoder, pruzaju izbor
razli¢itim na¢inima prijevoza, ali i moguénost digitalne integracije usluga, sto otvara vrata MaaS
modelu.

Potrebne funkcije samog terminala ovise o lokalnim specifikacijama. Osnovna je funkcija
medusobno povezivanje prijevoznih sredstava, dok sve ostalo ovisi o specifiécnim potrebama
samog putnika. Ne postoji jedinstveni dizajn jer su rjeSenja takvog modela prilagodena i
individualna za svako mjesto, ovisno o podru¢ju na kojima se nalaze, stambenom razvoju,
okruzenju, geografskim faktorima te generatorima putovanja. Najvazniji element uspjesne
provedbe i prihvacanje takvog modela je angazman gradana jer koncept moram udovoljiti
njihovim potrebama iz ¢ega slijedi njegovo lako prihvacanje. Takoder, glavni izazov je traziti od
korisnika da promjene duboko ukorijenjeno ponaSanje i svakodnevne navike, oslanjajuéi se na
nove usluge mobilnosti koje nikada prije nisu koristili. Uz to se veZe i problem vremena te izuzetno
sporih 1 zahtjevnih postupaka planiranja i odobravanja kao i nemoguénost prac¢enja tehnoloskog
razvoja, sto je situacija u mnogim europskim zemljama. Tko bi mogao ocekivati nagli porast broja
elektri¢nih vozila, posao u ku¢nom uredu, upotrebu dronova ili voznju autonomnim vozilima? S
obzirom na trenutnu brzinu inovacija, samo iterativni, agilni pristupi koji omogucuju promjenu
smjera i prilagodbu novim tehnologijama mogu dobiti Sansu za uspjeh.

Projekt mobil.punkt pokrenut je u Njemackoj, to¢nije u gradu Bremenu, 2003. godine s ciljem
smanjenja zagusenja prometa u skladu s motom "Koristite ga, nemojte ga posjedovati!". U periodu
do 2020. godine na podrucju grada implementirano je 10 velikih te 33 malih terminala mobilnosti,
s konstantnim rastom za 8 terminala godisnje, te je cilj projekta doseci brojku od 100 terminala na
udaljenosti od 300m. Nagradivani projekt potaknut je suradnjom grada i davatelja usluga dijeljenja
automobila koji su potrebnu infrastrukturu integrirali u uli€ni prostor, a do kojeg se moZze doci
pjesice, biciklom, autobusom ili vlakom te je uglavnom koristeni uzduzni raspored pogodan za
gusto izgradene unutarnje gradske Cetvrti, financiran od strane razlicitih pruzatelja financijskih

sredstava.
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Terminali su lako dostupni u blizini autobusnih i Zzeljeznic¢kih stanica, a opremljeni su vozilima

za razmjenu automobila i nosa¢ima za privatne bicikle, $to je prikazano na slici 3.11.

Slika 3.11 Mobil.punkt u gradu Bremenu
Izvor: Studija grada Bremena (2021). Cvorista mobilnosti, URL: https://como.org.uk/shared-
mobility/mobility-hubs
[pristup 08.04.2021.]

Davatelji usluga trzisno su orijentirani, stoga preferiraju lokacije koje su financijski isplativije,
pa su terminali primarno smjeSteni U centru grada (slika 3.12). Najveci davatelj usluga je tvrtka
Cambio koja upravlja s priblizno 240 vozila rasporedenih diljem grada, a statisticki podaci govore

kako su korisnici Carsharinga zamijenili 4.000 privatnih automobila.

. = vorhandene mobil.punkte @ = mobil.punkte in Planung

Slika 3.12 Postojeci i planirani terminali

Izvor: Karbaumer, R. (2020). Strategija grada Bremena — mobil.punkt, URL.: https://share-
north.eu/

[pristup 08.04.2021.]
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U gradskim stambenim naseljima postoji velika konkurencija za upotrebu uli¢nog prostora,
stoga je stvaranje terminala uvijek predmet intenzivnih rasprava izmedu uprave grada, mjesnih
odbora, zurnih sluzbi, uprava za ceste i promet, pruzatelja usluga i svih postojecih te buducih
korisnika. Sudjelovanje u odabiru mjesta, planiranju i provedbi je neophodno te zahtijeva vrijeme
i osoblje. Takoder, davatelj usluga dijeljenja automobila mora pruziti dokaze o tome da svojom
uslugom rasterecuje javni uli¢ni prostor, dokazujuéi da njegovi korisnici napustaju svoje osobne
automobile. Sto se ti¢e lokalnog stanovniitva, oni se oslobadaju podetne kotizacije, dok studenti i
korisnici mladi od 25 godina dobivaju vece popuste. Novim stanovnicima Bremena nudi se probna
ponuda dijeljenja automobila kao dio nove usluge, a uz besplatnu sedmodnevnu kartu imaju
pristup telefonskom savjetovanju i biciklistickim kartama.

Terminali u Bremenu slijede holisticki pristup i integriraju organizaciju, tarife, dizajn i
komunikaciju, pa se primjerice, dijeljenje automobila, oglasava i u tramvajima. Sli¢éni modeli
nalaze se i u drugim europskim gradovima, kao $to su Niirnberg, Leipzig i Bergen u Norveskoj,
kojima Bremen daje pravo koristenja izraza mobil.punkt uz uvjet ispunjenja zahtjeva kvalitete po
uzoru na sam grad. Bliska buduénost ovoga modela predvida veliku nadogradnju terminala, a to
su sigurna parkiraliSta za e — bicikle gdje ¢e dijeljenje automobila sluziti samo kao dodatak

privatnim biciklima te pjesackom i javnom prijevozu u uzem gradskom podrudju.

3.5. MaaS u kontekstu SUMP-a

OdrZivi razvoj je razvoj koji kontinuirani gospodarski i socijalni napredak ostvaruje bez
negativnog utjecaja na okoli§ i prirodu, teZi gospodarskoj ucinkovitosti (ekonomskom razvoju),
drustvenoj odgovornosti ( socijalnom napretku) i zastiti okoliSa, a u ¢ijem okviru osiguranja, vaznu
ulogu imaju odrzivi prometni sustavi. S obzirom na to da urbana mobilnost tezi efikasnom 1
djelotvornom prometnom sustavu urbanog podrucja, koji moZe ispuniti ciljeve odrzivog razvitka,
strateski plan koji je dizajniran da zadovolji potrebe mobilnosti, naziva se Planom odrzive urbane
mobilnosti (eng. Sustainable Urban Mobility Plan, SUMP). [10]

S nekoliko potpuno operativnih MaaS modela Sirom svijeta, tesko je to¢no utvrditi koju razinu
usluge moze pruziti i po kojoj cijeni, no bez obzira na to, ako MaaS postane Siroko rasprostranjen,
SUMP-ovi moraju biti spremni iskoristiti njegov potencijal za rjeSavanje postojecih izazova
urbane mobilnosti. Razvoj i implementaciju SUMP-a treba shvatiti kao kontinuirani proces koji se
sastoji od nekoliko koraka, na temelju 4 glavnih faza izrade: dobre pripreme, racionalnog i

transparentnog postavljanja ciljeva te elaboriranja i implementacije samog plana.
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U prvoj fazi SUMP-a (slika 3.13) definira se nekoliko radnji za pripremu samog procesa,
odnosno uspostavu organizacijske strukture i planerskog okvira kao i analizu postojeeg stanja

prometnog sustava.

Milestone:
Decision to prepare
a SUMP
1.1 Evaluate capacities and resources
1 1.2 Create inter-departmental core team
1.3 Ensure political and institutional ownership
1.4 Plan stakeholder and citizen involvement
N\ 21 Assess planning requirements and define
Set up " geographic scope (‘functional urban area’)
working B ikt other slannt
S chiras Determine . ink with other planning processes
planning 23 Agree timeline and work plan
framework 24

03 4 Consider getting external support
| 34 Identify information sources and
cooperate with data owners

Analyse mobility > Analyse problems and
situation & opportunities (all modes)

© Rupprecht Consult 2019 Milestone:
Analysis of problems and

opportunities concluded

Slika 3.13 Prva faza razvoja SUMP-a
Izvor: Europska platforma za SUMP (2019). MaaS i SUMP, URL: https://www.eltis.org/
[pristup 12.04.2021.]

Budu¢i da MaaS integrira javne 1 privatne usluge, sve je veca potreba za institucionalnim
uredenjem koje omogucuje kontinuiranu suradnju i dijalog sa svim dionicima na trzistu, od MaaS
usluga i novih pruzatelja do uspostavljenih trzi$nih aktera. Razliciti dionici imaju razli€itu
percepciju i strategiju u smislu upravljanja i poslovanja s razli¢itim interesima i ciljevima. Grad ili
regija trebali bi teziti okupljanju razli¢itih dionika i nakon otvorenih konzultacija izgraditi
zajednic¢ku viziju s pravim poticajima te podjelom rizika i dobiti, kako bi svi mogli imati koristi.
Moraju se uspostaviti pravila kako bi se stvorili jednaki uvjeti $to se moze ostvariti uspostavom
adekvatne radne strukture s multidisciplinarnim timovima. Kada se analizira situacija s
mobilnos¢u, vazno je procijeniti dostupnost usluga i njihovu razinu integracije i interoperabilnosti,
trziSnu situaciju 1 nacionalne politike, tehnoloSku spremnost 1 spremnost urbanog podrucja za

primjenu i upotrebu MaaS-a.
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U drugoj fazi SUMP-a (slika 3.14) preporucuje se nekoliko akcija za pripremu procesa,
posebno u vezi s izgradnjom i zajednickom procjenom buducih scenarija, razvijanjem zajednicke

strategije i vizije s gradanima i dionicima te predstavljanjem ciljeva i Klju¢nih pokazatelja

uspjesnosti.
Build and jointly
assess scenarios
A Develop scenarios of
Develop " potential futures
= vision and : PR
& strategy with 42 Discuss scenarios with
3 A citizens and stakeholders
S A
=z Settargets \\
¢ and indicators \ T
g 51 Co-create common vision with citizens
S and stakeholders
06 §3 Agree objectives addressing key problems
and all modes
Milestone: 6.1 |dentify indicators for all objectives
Vision, objectives and
targets agreed 6.2 Agree measurable targets

Slika 3.14 Druga faza razvoja SUMP-a
Izvor: Europska platforma za SUMP (2019). MaaS i SUMP, URL.: https://www.eltis.org/
[pristup 13.04.2021.]

Plan aktivnog ukljucivanja dionika i gradana osnova je za stvaranje svijesti i lokalne vizije, u
skladu s moguéim i zeljenim modelima upravljanja i poslovanja. 1zazov za grad je natjerati sve
dionike da rade zajedno na strategiji odrzive mobilnosti. U ovoj strategiji MaaS treba promatrati
kao alat za koji se zajednicki dogovara i definira niz elemenata, poput njegovih strateskih ciljeva
i poticajnih shema. Bez obzira na ulogu grada i njegovih upravnih tijela u modelu provedbe MaaS-
a, definiranje cjelokupne strategije za MaaS odgovornost je javnih vlasti u dijalogu sa svim
dionicima. Medutim, svaki dionik mozda neée biti zainteresiran za stvaranje preusmjeravanja
prema odrzivim nacinima razvoja, zbog ¢ega ucinkovito upravljanje MaaS-om mora prepoznati
postojanje takvih potencijalnih nezeljenih ucinaka. Vazno je stvoriti okvir procjene kako bi se

omogucilo mjerenje utjecaja MaaS-a prema ciljevima lokalne prometne politike.

43



Tre¢a faza SUMP-a (slika 3.15) obuhvaca odabir paketa mjera, dogovorene aktivnosti i

odgovornosti te razvoj financijskog plana za provedbu i dogovor oko raspodijele troskova.

Develop financial plans and agree
cost sharing

Finalise and assure quality
of ‘Sustainable Urban Mobility
Plan’ document

Milestone:
Sustainable Urban
Mobility Plan adopted

' Describe all actions Meastire

O Identify funding sources and assess packages with
financial capacities 08 stakeholders

Q Agree priorities, responsibilities and timeline

‘ Ensure wide political and public support 07

Create and assess long list of measures 41

71
with stakeholders

7.2. Define integrated measure packages

Plan measure monitoring and evaluation

Slika 3.15 Treéa faza razvoja SUMP-a
Izvor: Europska platforma za SUMP (2019). MaaS i SUMP, URL: https://www.eltis.org/
[pristup 14.04.2021.]

Uobicajena je praksa poticanje inovacija osiguranjem financijskih sredstava za ispitivanja i

pilot projekte, kao vaznog katalizatora za poticanje zajednickog stvaranja, podizanje svijesti i

rjeSavanje tehnoloskih prepreka. Takoder, nuzno je ostvariti i ostale preduvjete koji se odnose na

modernizaciju Sustava rezerviranja i izdavanja karata, podrzavanje interoperabilnosti ili razvoj

multimodalnih ¢vorista. Tijekom ove faze javne vlasti mogle bi planirati prelazak s tradicionalnog

upravljanja prometom na upravljanje multimodalnom mobilnos¢u koriStenjem mehanizama

razmjene podataka kao 1 uskladivanje svih standarda kvalitete za sve nove pruzatelje mobilnosti.
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U cetvrtoj fazi SUMP-a (slika 3.16) koordinira se implementacija svih aktivnosti, prati se

napredak i prilagodba, analizira se uspjeh/neuspjeh, dijele rezultati i uvazavaju novi izazovi te

moguca rjesenja.
Milestone:
Measure implementation
evaluated
. Analyse successes and failures
. Share results and lessons learned |
‘ Consider new challenges and solutions
a2 12
1Hv Monitor progress and adapt g
11:2 Inform and engage citizens and ‘ )

“ stakeholders
11

10.1 Coordinate implementation of actions

102 Procure goods and services

Manage
implementation

Slika 3.16 Cetvrta faza razvoja SUMP-a
Izvor: Europska platforma za SUMP (2019). MaaS i SUMP, URL: https://www.eltis.org/
[pristup 16.04.2021.]

Vazno je razmotriti ulaganja u pilot projekte i programe za pokretanje modela, pratiti napredak

I prilagodavati se, te kontinuirano suradivati s gradanima i dionicima. Rani dokazi pokazuju da

izbor na $to Ce se potrositi proracun i §to ¢e se nabaviti u konaénici, ovisi 0 MaaS modelu i da ne

postoji samo jedan put prema naprijed. U posljednjoj fazi SUMP-a vazno je pratiti pokazatelje

kako bi se procijenio napredak MaaS-a i kako on doprinosi postizanju definiranih ciljeva. Ako je

analiza u skladu s oc¢ekivanjima, moze se reci da je MaaS pobjednicko rjesenje.
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4. MaaS i njegova implementacija u segment turizma

Turizam je drusStveni, kulturni i ekonomski fenomen, koji podrazumijeva kretanje ljudi u
zemlje ili mjesta izvan njihovog uobi¢ajenog okruZzenja u osobne ili poslovne/profesionalne svrhe.
Definiciju predlaze Svjetska turisticka organizacija (UNWTO/OMT), glavna medunarodna
institucija sustava Ujedinjenih naroda, ¢iji je cilj Sirenje odrzZivog razvoja turizma, posebno u
zemljama u razvoju. [11]

Gledano ekonomski, turizam globalno generira oko 5% BDP-a i stvara oko 8% radnih mjesta
te kao takav predstavlja tre¢u najznacajniju ekonomsku aktivnost sa znacajnim potencijalom za
daljnji rast i zaposljavanje. U Republici Hrvatskoj, turizam predstavlja najvitalniju gospodarsku
granu sa zna¢ajnim potencijalom za rast i razvoj relevantnih aktivnosti domaceg gospodarstva jer
generira 10,4% izravnog udjela u BDP-u, s ukupnim u¢inkom od 14,3%. Globalno, turizam
generira 1 niz drugih pozitivnih razvojnih ucinaka, ukljucujuéi: priliku za razvoj podrucja na
gospodarskoj periferiji (posebno u ruralnim, obalnim, oto¢nim i planinskim podru¢jima), doprinos
regionalnoj koheziji, doprinos osvjes¢ivanju vrijednosti te potrebi zastite i vrednovanja prirodne i
kulturne bastine, doprinos osobnom i drustvenom rastu kroz upoznavanje drugih krajeva i kultura
te doprinos pozitivnom bastinjenju vlastitog identiteta i identiteta regija. [11] S druge strane,
najznacajniji pritisak na okoli§ generira putovanje u/iz destinacije turista te uz njega vezane emisije
staklenickih plinova i drugih one¢is¢ujuéih tvari u zrak, vode i more. Procjenjuje se da turizam na
globalnoj razini doprinosi ukupnim svjetskim emisijama staklenickih plinova s oko 5% od cega
oko 40% pripada avionskom prometu, 30% automobilskom prometu i 20% turistickom smjestaju.
[12]

Prostorno — vremensko kretanje i motivacija turisti¢kih raseljavanja predstavljaju jednu od
bitnih komponenti turistickih aktivnosti. Turisti su ,,privremeni gradani* koji, iako u odredenom
vremenskom periodu, izraZavaju potraznju za uslugama i objektima na koje grad mora odgovoriti,
u smislu performansi, pogodnosti i prostora. U tom smislu, turizam predstavlja dodatno gradsko
opterecenje koje, ako se ne planira i pravilno ne upravlja, moze utjecati na ravnotezu i organizaciju
grada, sto dovodi do toga da je odnos izmedu turizma i urbanih aktivnosti ¢esto sukobljen i kao
takav utjeCe na sustav mobilnosti. U ovom kontekstu, SUMP uvodi novi pristup planiranju
mobilnosti, poklanjaju¢i ve¢u paznju ukljucivanju socijalne komponente te promicanju nove
kulture mobilnosti koja se temelji na inovativhom pristupu. Pod pretpostavkom da se turizam moze
smatrati komponentom urbane mobilnosti, planovi bi trebali doprinijeti odrzivim strategijama i

mjerama za smanjenje utjecaja turistickih tokova na sustav urbane mobilnosti.

46



Primjerice, praksa dijeljenja bicikla rasprostranila se posljednjih godinu dana kao jedna od
glavnih alternativnih gradskih usluga za smanjenje zagadenja prometa urbanih podrucja.
Revolucionarna ideja odnosi se na besplatno koriStenje bicikla koji se moze podi¢i i vratiti na
odredenim mjestima. Od svog nastanka, ova se¢ javna usluga promijenila, kako zbog potrebe
poboljsanja pracenja korisnika, tako 1 zbog razvoja biciklistickih tehnologija, pa trenutno
predstavlja jedan od ,,pametnijih modela® gradske usluge, koji koristi tehnologiju kako za
koriStenje tako i za upravljanje uslugom. Trenutna pametna generacija sustava za razmjenu
bicikala temelji se na raznim tehnoloSkim poboljSanjima, ukljucujuéi elektronicki zakljuc¢ane
nosace ili brave za bicikle, telekomunikacijske sustave, pametne Kartice, pristup mobilnim
telefonima i sl. U meduvremenu, nova generacija dijeljenja bicikala ve¢ afirmira model usmjeren

na poboljsanje ucinkovitosti, odrzivosti i upotrebljivosti usluge.

4.1. Turizam kao akcelerator promjena

Izazovi s kojima se gradovi suocavaju, a prije svega prilagodavaju klimatskim promjenama u
svrhu provedbe urbane otpornosti, paradigma ,,pametnog grada“ mogla bi biti prilika za
promicanje uéinkovitih promjena na socijalnoj i administrativnoj razini. Cini se da koncept
naglaSava kako bi gradovi mogli postati u¢inkovitiji s obzirom na kvalitetu usluga, smanjenje
utjecaja na okoli$ i kontrolu potro$nje energije, ali i inovacijske tehnologije koje mogu podrzati
upravljanje, pracenje i funkcioniranje. Aktivna uloga ljudskog ¢imbenika postaje sve vaznija zbog
toga Sto moZe znacajno utjecati na uspjeh grada kao turisticke destinacije, a zatim i na njegovu
razinu konkurentnosti.

Promocija odrzive mobilnosti u gradovima dodaje vrijednost Zivotu grada kako za turiste (kao
turisticki proizvod), tako 1 za stanovnike (kao bolju kvalitetu urbanog javnog prostora). Istodobno,
turisticke navike putovanja mogu djelovati kao generator globalnih promjena u stvarnom nacinu
zivota, iako konkretna integracija jo$ nije postignuta, no pojavljuju se neki uvjeti koji djeluju kao
faktor privlacenja za aktiviranje mogucéih integracija turizam — mobilnost. [13]

Prva razina odnosi se na administrativne uvjete kako bi se osigurala suradnja izmedu lokalnih
vlasti, prijevoznickih i turistickih poduzeca u cilju postizanja ciljeva integracije. Treba izraditi
protokole za razmjenu podataka i informacija izmedu javnih i privatnih aktera. To bi moglo imati
dvostruku korist. S jedne strane, suradnja i razmjena podataka omogucila bi stvarno pracenje
turistickih tokova, a s druge strane, definiranje politika usmjerenih na promicanje i upravljanje
urbanim sustavom. Dostupnost informacija neophodan je uvjet za usmjeravanje turista u odabiru

nacina premjestanja i ruta. [11]
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U tom smislu, moguce je reci da bi se intervencije trebale koncentrirati na odbacivanje radnji
usmjerenih na primjenu znanja turista, djelujuéi na dostupnost informacija, a ne na turisti¢ki nacin
kretanja. Cini se da je dizajn internetskih platformi koje su slobodno dostupne i koje mogu
informirati turiste 0 moguc¢nostima kretanja unutar odrediSta pomoc¢u javnog prijevoza, jedno od
rjeSenja za koje je vjerojatnije da ¢e se posti¢i. Stovise, kroz odgovarajuéi postupak provijere
autenticnosti, turisti bi trebali mo¢i pristupiti lokalnoj mrezi i povezati se na jednu od urbanih
platformi. Drugim rije¢ima, ako inteligentne platforme mogu doprinijeti $irenju i racionalizaciji
informacija, potrebno je imati u¢inkovitu mrezu mobilnosti (infrastrukture i usluge) kako bi se
promovirao turizam bez automobila, unutar odredista. U tom smislu, turisticka komponenta moze
se integrirati u urbanu potraznju i to bi trebalo uzeti u obzir pri izradi planova mobilnosti i na

urbanoj i na regionalnoj razini. [11]

4.2. Provodenje ankete

S obzirom na prethodna poglavlja u kojima je detaljnije prouc¢en koncept usluge Maas, jasna
je vaznost usluge koncepta u ruralnim i urbanim sredistima, 0sobito ako se podrucje promatra kroz
segment turizma. Cinjenica je da se sve viSe paZnje i vaznosti usmjerava na prepoznavanje i
promociju odrzive mobilnosti u gradovima, s velikim naglaskom na planiranje putovanja. Stoga
bi sustavna primjena MaaS-a trebala integrirati javne i privatne usluge, institucionalnim uredenjem
kontinuirane suradnje i dijaloga sa svim dionicima na trzistu u svrhu kvalitetnijeg, efikasnijeg i
funkcionalnijeg naina putovanja.

Empirijsko istrazivanje provedeno je putem on — line ankete. Anketa je kreirana na Google-
docs platformi te je poslana na 1000 elektronskih adresa, djelatnika u visokom obrazovanju,
studenata i gradana Sire javnosti diljem Republike Hrvatske. Istrazivanje je provedeno tijekom
travnja 2021. godine. Istrazivanjem je prikupljeno 405 anketnih upitnika, $to ¢ini anketni povrat
od 40,5%. Prikupljeni podaci su statisticki obradeni, koristenjem dvaju programa SPSS i MS
Excel.

Svrsishodno tome, kreiran je anketni upitnik koji se sastoji od 6 dijela:

a) seta pitanja demografskog tipa;
b) seta pitanja vezanih uz na¢ine mobilnosti i pitanja u domeni kori$tenja mobilnih aplikacija
vezanih uz mobilnost;
C) pitanja vezana za stajaliSta oko zadovoljstva kombiniranjem nacina prijevoza radi dolaska
do turistickog odredista;
d) pitanja vezana za stajaliSta oko zadovoljstva koristenjem aplikacija vezanih uz mobilnost;
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e) pitanja vezana za stajaliSta oko multimodalnog na¢ina razmi$ljanja glede planiranja
putovanja;

f) pitanja vezana za stajalista oko prihvac¢anja i koriStenja usluge MaaS.

4.3. Rezultati istrazivanja

Od 405 anketiranih osoba, njih 69,6% bile su pripadnice zenskog spola, dok je 30,4% ispitanih

bilo pripadnika muskog spola, Sto je graficki prikazano na slici 4.1.

@ Zensko
@ musko

\ 30,4%

Slika 4.1 Graficki prikaz spola ispitanika

Izvor: obrada autora, 2021.

Dob ispitanika, slika 4.2, kategorizirana je u 6 razli¢itih skupina, pa je najvise njih bilo u dobi

izmedu 16 — 25 godina (33,3%), dok je onih od 56 godina na dalje bilo najmanje, odnosno 2,7%.

@ 16-25
®25-35
O 36-45
@ 456-55
@ 56-65
@ Viie od 65

Slika 4.2 Graficki prikaz dobi ispitanika

Izvor: obrada autora, 2021.
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Prema zavrSenoj razini obrazovanja, slika 4.3, 44,9% ispitanika ima fakultetsko obrazovanje,
nakon ¢ega slijede oni koji su zavrsili srednjoskolsko, njih 43%. Najmanje ispitanika, to¢nije 8,1%

ima magisterij, a njih 4% doktorat znanosti.

@ Csnovna Ekola
@ Srednja Skola (strukovna Skola)
@ Srednja Skola (gimnazija)

@ Visoko obrazovanje (fakulist)
@ Magisterij znanosti

@ Doktorat znanosti

Slika 4.3 Graficki prikaz zavrsene razine obrazovanja ispitanika

Izvor: obrada autora, 2021.

Sto se ti¢e radnog statusa ispitanika, grafi¢ki je prikazano na slici 4.4, kako je njih 69,4%

zaposleno, a 26,7% njih studira. Najmanje ima nezaposlenih i umirovljenika, sveukupno 4%.

@ Zaposlen
@ Nezaposlen
@ Student

& Umirovljenik

Slika 4.4 Graficki prikaz radnog statusa ispitanika

Izvor: obrada autora, 2021.
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Zadnje pitanje demografskog tipa odnosilo se na strukturu kucanstva ispitanika, gdje je pruzena
mogucénost visestrukog odabira. S obzirom na rezultate, koji su graficki prikazani na slici 4.5, vise
od polovice ispitanika zivi s partnerom, 53,1%, dok nesto manje njih zivi s roditeljima, bracom i

djecom. Njih 16,5% nije moglo definirati strukturu svojega kucanstva.

Partner

145 (35,8 %)

Dijete/djeca

Majka 172 (42,5 %)

Otac 149 (36,28 %)
Bracalsestre 108 (26,7 %)
Drugi 67 (16,5 %)

1] 100 200 300

Slika 4.5 Graficki prikaz strukture kucanstva ispitanika

Izvor: obrada autora, 2021.

Sljedeci set pitanja odnosi se na nac¢ine mobilnosti i koriStenja mobilnih aplikacija vezanih uz
mobilnost, pa je 94,6% bilo onih ispitanika ¢ije kucanstvo koristi automobil/vozilo, §to je

prikazano na slici 4.6.

Slika 4.6 Graficki prikaz posjedovanja automobila u kuc¢anstvu ispitanika

Izvor: obrada autora, 2021.
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Vezuéi se na prethodno pitanje, 41,5% ispitanika, u svom kucanstvu, posjeduje 2 automobila,
31,6% ispitanika posjeduje samo 1 automobil, dok njih 7,2% posjeduje 3 ili vise automobila.
Zabiljezeno je 3,7% ispitanika, ¢ije kucanstvo ne posjeduje automobil, §to je prikazano na slici

4.7.

&0
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@ Viseod 3

Slika 4.7 Graficki prikaz broja automobila koje posjeduje kucanstvo ispitanika
Izvor: obrada autora, 2021.

S obzirom na rezultate o posjedovanju automobila, slika 4.8 prikazuje kako je 62% ispitanika

navedeno pod statusom vlasnika, dok njih 38% nema u vlasni$tvu ni jedan automobil.

Slika 4.8 Graficki prikaz broja automobila koji su u viasnistvu ispitanika

Izvor: obrada autora, 2021.
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Takoder, 63,5 % ispitanika upotrebljava automobil jednom u dva tjedna, njih 17,4% nekoliko
puta tjedno, dok 11,4% ispitanika koristi automobil barem jednom dnevno. Njih 3% automobil ne
koristi gotovo nikad, a 1,1% jednom tjedno. Ostali dio ispitanika koristi automobil jednom u 2

tjedna, jednom mjesecno ili jos rjede, Sto je prikazano na slici 4.9.

& Gotovo nikad
@ Jednom u dva ! tri mjeseca
© Jednom mjesecno

@ Jednom u dva tiedna
@ Mekoliko puta tiedno

@ Jednom tjedno

® Jednom dnevno

@ HMekoliko puta dnevno

Slika 4.9 Graficki prikaz cestosti upotrebe automobila

Izvor: obrada autora, 2021.

Svi oni koji koriste automobil, najviSe ga upotrebljavaju za odlazak u ducan, zabavu i
rekreaciju, kao 1 za odlazak u drugi grad, Sto je potvrdilo preko 70% ispitanika. Ostali koriste
automobil za odlazak na posao i fakultet, ali i putovanja. Ispitanicima je pruzena moguénost

viSestrukog odabira, a konac¢ni rezultati prikazani su na slici 4.10.

Odlazak na posao / dolaz... 262 (69,3 %)

Odlazak na fakultet / dola. .. 137 (36,2 %)
Odlazak na putovanje /p... 202 (53,4 %)
Odlazak u ducan 314 (831 %)
Odlazak u drugi grad 266 (70 4 %)
Zabava i rekreacia (slob... 269 (71,2 %)
Ostalo 109 (23,3 %)

0 100 200 300 400

Slika 4.10 Graficki prikaz svrhe koristenja automobila

Izvor: obrada autora, 2021.
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Sto se ti¢e koristenja javnog prijevoza, 42,7% ispitanika koristi javni prijevoz nekoliko puta
godisnje, a njih 38,8% gotovo nikad. Ostali ispitanici koriste ga ¢es¢e, odnosno jednom mjesecno,
jednom u 2 tjedna, pa ¢ak i nekoliko puta tjedno. Najmanje ispitanika, njih 2,2% Koristi javni

prijevoz jednom ili nekoliko puta dnevno, §to je prikazano na slici 4.11.

@ Nikada
@ Mekoliko puta godiSnje
@ Jednom mjesecno

@ Jednom u dva tiedna
@ Mekoliko puta tjedno
@ Jednom dnevno

@ Mekoliko puta dnevno

Slika 4.11 Graficki prikaz cestosti koristenja javnog prijevoza

Izvor: obrada autora, 2021.

Svrha koristenja javnog prijevoza je $arolika, gotovo sli¢na kao i svrha koristenja automobila.
S obzirom na moguc¢nost viSestrukog odabira, najviSe ispitanika, viSe od 30%, koristi javni
prijevoz za odlazak u drugi grad te zabavu i rekreaciju. Ostatak ispitanika koristi javni prijevoz za

odlazak na putovanja, u ducan, fakultet ili posao, sto je prikazano na slici 4.12.

Cdlazak na posao / povr... 42 (14,1 %)
Cdlazak na fakultet / pov_
Qdlazak na putovanje /p...

Odlazak u ducan

Odlazak u drugi grad 109 (36,7 %)

Zabava i rekreacija (slob_

102 (34,3 %)

Ostalo 52 (17,5 %)

Slika 4.12 Graficki prikaz svrhe koristenja javnog prijevoza

Izvor: obrada autora, 2021.
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Ispitanici koji koriste javni prijevoz, najvise se voze autobusom, njih 61,1%. Gotovo isti
postotak ispitanika koristi vlak i tramvaj, oko 36%, dok 45,3% koristi taksi usluge. Najmanji
postotak je onih koji koriste koncept dijeljenja automobila i bicikla, §to je prikazano na slici 4.13.

182 (61,1 %)

108 (36,2 %)

Tramvaj 109 (36,6 %)

Tavi 135 (45,3 %)

Dijeljenje automobila (eng.

car - sharing)
Dijeljenje bicikla (eng. bike
- sharing)

Slika 4.13 Graficki prikaz oblika koristenja javnog prijevoza

Izvor: obrada autora, 2021.

Graficki je prikazano na slici 4.14, kako je 77,8% ispitanika upoznato s konceptom privatnog

dijeljenja automobila (carpooling), dok njih 22,2% nije ¢ulo za takav nacin prijevoza.

®D:
® He

Slika 4.14 Graficki prikaz broj ispitanika koji su/nisu upoznati s konceptom carpooling-a

Izvor: obrada autora, 2021.
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Nadalje, njih 24,9% Kkoristilo je koncept carpooling-a, dok 75,1% ispitanika nije, §to je
prikazano na slici 4.15.

@ D=
® He

Slika 4.15 Graficki prikaz broj ispitanika koji su/nisu koristili koncept carpooling-a
Izvor: obrada autora, 2021.

Svrha koriStenja koncepta carpooling-a prikazana je na slici 4.16. Najvec¢i postotak ispitanika,
52,3%, nije se znao izjasniti, a njih 25,8% koristi koncept u svrhu slobodnih aktivnosti. Ostali

ispitanici preferiraju takav koncept za turisticka putovanja, ali i za poslovni put.

Turisti¢ko putovanje 35 (23,2 %)

Poslovni put 32 (21,2 %)
39 (25,8 %)

Slobodne akdivnost

79(523%

Slika 4.16 Graficki prikaz svrhe koristenja koncepta carpooling-a

Izvor: obrada autora, 2021.
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Gotovo identi¢ni rezultati su kod poznavanja koncepta javnog dijeljenja automobila
(carsharing). Rezultati su prikazani na slici 4.17, gdje je samo 59,5% ispitanika ¢ulo za ovakav

nacin prijevoza.

Slika 4.17 Graficki prikaz broja ispitanika koji su/nisu upoznati s konceptom carsharing-a

Izvor: obrada autora, 2021.

Nadalje, njih 92,3% koristilo je koncept carsharing-a, dok 7,7% ispitanika nije, sto je prikazano
naslici 4.18.

Slika 4.18 Graficki prikaz broja ispitanika koji su/nisu koristili koncept carsharing-a
Izvor: obrada autora, 2021.
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Svrha koristenja koncepta carsharinga-a prikazana je na slici 4.19. Najveci postotak ispitanika,
71,7%, nije se znao izjasniti, a njih 14,1% koristi koncept u svrhu kretanja unutar grada u kojem
imaju prebivaliste ili prilikom turistickog putovanja. Ostali ispitanici, njih 9,8%, preferiraju takav

koncept za kretanje unutar grada prilikom poslovnog puta.

Kretanje unutar grada u
kojem imate prebivaliste

Kretanje unutar grada
prilikom turistickog
putovanja

Kretanje unutar grada
prilikom poslovnog puta

Ostalo 66 (71,7 %)

20

Slika 4.19 Graficki prikaz svrhe koristenja koncepta carsharing-a
Izvor: obrada autora, 2021.

Nadalje, graficki je prikazano na slici 4.20 kako je 49,1% ispitanika upoznato s konceptom

dijeljenja bicikla (bikesharing), dok gotovo polovica nije ¢ula za takav nacin prijevoza.

Slika 4.20 Graficki prikaz broj ispitanika koji su/nisu upoznati s konceptom dijeljenja bicikla
Izvor: obrada autora, 2021.
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Takoder, njih 91,9% koristilo je koncept bikesharing-a, dok 8,1% ispitanika nije, $to je
prikazano na slici 4.21.

Slika 4.21 Graficki prikaz broja ispitanika koji su/nisu koristili koncept dijeljenja bicikla
Izvor: obrada autora, 2021.

Svrha koriStenja koncepta bikesharinga-a prikazana je na slici 4.22. Najveci postotak ispitanika,
62,9%, nije se znao izjasniti, a njih 27,8% koristi koncept u svrhu slobodnih aktivnosti. Ostali
ispitanici, njih 19,6%, preferiraju takav koncept za turisticko putovanje, dok samo 2,1% njih koristi

koncept u svrhu poslovnog puta.

Turisticko putovanje

19 (19,6 %)

Poslovni put

Slobodne aktivnost

Ostalo 61 (62,9 %)

Slika 4.22 Graficki prikaz svrhe koristenja koncepta dijeljenja bicikla

Izvor: obrada autora, 2021.
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Sljedece pitanje odnosi se na glavni nacin prijevoza ispitanika na viSednevni odmor u neko
turisticko odrediste, a rezultati su prikazani na slici 4.23. Za navedenu svrhu, najviSe njih, 81,7%,
koristi automobil, dok avion koristi 7,7% ispitanika, a autobus 5,9%. Ostali ispitanici koriste

koncept carpooling-a, trajekt, katamaran/brod i vlak, a najmanji postotak, njih 0,7%, koristi bicikl.

@ Automobil

@ Dijeljenje automohila (Car
-pooling)

@ Avion

@ Trajekt

@ Katamaran/brod

@ Autobus

® Viak

® Bicikl

Slika 4.23 Graficki prikaz glavnog nacina prijevoza ispitanika na visednevni odmor

Izvor: obrada autora, 2021.

Graficki prikaz na slici 4.24 prikazuje procjenu ¢imbenika, koji utjeCu na odabir nacina
putovanja ispitanika pri viSednevnom putovanju u turisticko odrediste, a rezultati su prikazani
pomocu ljestvice od 4 stupnja. Ispitanicima je izrazito vazan ¢imbenik sigurnosti, dok je poprili¢no
vazan, ¢imbenik jednostavnosti koriStenja. Nakon toga slijedi pomalo vazan, a nekima uopce

nevazan ¢imbenik — vrijeme putovanja.

mudobnost mvrijeme putovanja ™ jednostavnost koristenja W cijena ™ pouzdanost W sigurnost

IZRAZITO MI JE
VAZNO

PRILIENO MI JE
VAZNO

POMALO MI JE
VAZNO

UOPCE MI NIJE
VAZINOD

Slika 4.24 Graficki prikaz procjene cimbenika koji utjecu na odabir nacina putovanja

Izvor: obrada autora, 2021.
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Nadalje, vazan je i broj ispitanika koji koriste/ne koriste pametni telefon u funkciji mobilnosti,
a rezultati su prikazani na slici 4.25. Njih 94,3% ga koristi, dok relativno mali postotak od 5,7%
ne koristi pametni telefon.

Slika 4.25 Graficki prikaz broja ispitanika koji koriste/ne koriste pametni telefon
Izvor: obrada autora, 2021.

Takoder, 40 % ispitanika koristi pametni telefona svaki puta pri planiranju putovanja, dok njih
28,9% pripada u kategoriju Cestih korisnika. Pametni telefon nikada ne koristi 7,7% ispitanika, a

rezultati su prikazani na slici 4.26.

@ Hikada
@ Fonekad
® Gesto
@ Svalki puta pri planiranju
putovanja

Slika 4.26 Graficki prikaz cestosti uporabe pametnog telefona kod pronalaska informacija

Izvor: obrada autora, 2021.
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Isto tako, 85,9% ispitanika koristi planere putovanja prilikom odlaska na put, a njih 14,1% ne

koristi. Rezultati su prikazani na slici 4.27.

Slika 4.27 Graficki prikaz broja ispitanika koji koriste/ne koriste planere putovanja
Izvor: obrada autora, 2021.

Sto se tiGe samih aplikacija vezanih za mobilnost, 89,1% ispitanika koristi aplikacije za
navigaciju, nakon ¢ega slijede aplikacije za planiranje putovanja, taksi aplikacije te aplikacije za
zeljeznicu. Najmanji broj ispitanika, njih 10,8%, koristi aplikacije za dijeljenje i najam automobila,
kao i aplikacije za dijeljenje bicikla. Rezultati su prikazani na slici 4.28.

Aplikacija za planiranje p... 124 (30,6 %)

Aplikacija za navigaciju 361 (39,1 %)
Taksi aplikacija 10 (27,2 %)
Aplikacija za Zeljgznicu A7 (141 %)
Aplikacija za dijeljenje bic... 922 %)

Aplikacija za dijeljenje au_ .. 24 (5,9 %)

Aplikacija za najam auto... 12,7 %)

Slika 4.28 Graficki prikaz koristenih aplikacija vezanih za mobilnost

Izvor: obrada autora, 2021.
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Graficki je prikazano na slici 4.29 nekoliko izjava o kombiniranju razlicitih nacina prijevoza za
dolazak do turistickog odredista, a rezultati su prikazani pomocu ljestvice od 5 stupnja. Ispitanici
se u potpunosti slazu oko ¢injenice da ukoliko nije potrebno, ne kombiniraju nacine prijevoza za
dolazak na turisticko odrediste. Uglavhom su se slozili da je udobnost tijekom putovanja
najvaznija za odabir nacina prijevoza te da je prebacivanje s jednog nacina prijevoza na drugi
prihvatljivo ukoliko je drugi nacin prijevoza brzi. Ispitanici se nisu slozili s tvrdnjom da im

promjena nacina prijevoza do turistickog odredista nije prihvatljiva.

Udobnost tijekom putovanja najvaZniji je &imbenik za odabir nadina putovanja

Radije bih putovao dulje nego da moram mijenjati naine prijevoza

Prebacivanje s jednog naéina na drugi nadin prijevoza mi je prihvatljiv ukoliko
je drugi nacin prijevoza brii

Promjena nacina prijevoza do turistickog odredita mi nije prihvatljiva
Ukoliko nije potrebno ne kombiniram nacine prijevoza za dolazak do
turistickog odredista

Za odlazak do turistickog odredista kombiniram nekoliko mogucih nacina

prijevoza

W uopce se ne slazem m uglavnom se ne slaiem W niti se slaiem, niti ne slaiem uglavnom se slaiem M potpuno se slaiem

Slika 4.29 Graficki prikaz kombinacije razlicitih nacina prijevoza

Izvor: obrada autora, 2021.
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Sljedece pitanje odnosi se na izjave 0 zadovoljstvu koriStenja aplikacija vezanih za mobilnost,
gdje se ispitanici u potpunosti slazu da aplikacije za mobilnost olakSavaju organizaciju putovanja,
ali i omogucuju da nadu najbolji nacin putovanja do zeljene destinacije. Uglavnom se ne slazu s
postojanjem jedne aplikacije koja bi mogla integrirati funkcionalnost svih aplikacija za mobilnost.
Rezultati su prikazani pomocu ljestvice od 5 stupnja, na slici 4.30.

Volio bih da postoji jedna aplikacija koja bi mogla integrirati
funkcionalnost svih mojih aplikacija za mobilnost

Razli¢ite aplikacije nude razli¢ite informacije vezane uz planiranje
putovanja

Aplikacije za mobilnost mi olak$avaju i ubrzavaju organizaciju
putovanja te omoguéuju da nadem najbolji nadin putovanja do
ieljene destinacije

0 50 100 150 200 250 300 350 400 450

W uopce se ne slaZem Muglavnom se ne slaZem M niti se slaZem, niti ne slaiem ® uglavnom se slaZem M potpuno se slaiem

Slika 4.30 Graficki prikaz zadovoljstva koristenja aplikacija vezanih za mobilnost

Izvor: obrada autora, 2021.
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Graficki su prikazane na slici 4.31 izjave o multimodalnom nac¢inu razmi$ljanja vezanih uz
mobilnost i planiranje putovanja. Veéina ispitanika nije se mogla izjasniti oko koristenja
alternativnih nacina prijevoza, odnosno carpoolinga, carsharinga i bikesharinga. S druge strane,
uglavnom se ili potpuno slazu da nacin putovanja ovisi o aktivnostima na turisti€kom odredistu,
sudionicima na putovanju i parkirnom mjesto na odrediStu (ukoliko se odluce za putovanje

automobilom), uzimajuéi u obzir otvorenost prema novim alternativnim moguénostima.
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Slika 4.31 Graficki prikaz multimodalnog nacina razmisljanja ispitanika
Izvor: obrada autora, 2021.

Graficki prikaz na slici 4.32 odnosi se na postotak ispitanika koji jesu/nisu ¢uli za koncept

mobilnosti kao usluge (MaaS) te 87,2% ispitanika nikada nije ¢ulo za navedeni pojam.

Slika 4.32 Graficki prikaz broja ispitanika koji jesu/nisu ¢uli za MaaS koncept

Izvor: obrada autora, 2021.
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Vezuéi se na prethodno pitanje, 98,8% ispitanika nemaju instaliranu ni jednu od MaaS
aplikacija, dok 1,2% ispitanika ima. Rezultati se nalaze na slici 4.33.

® Dz
@ Ne

Slika 4.33 Graficki prikaz broja ispitanika koji imaju/nemaju instaliranu MaaS aplikaciju

Izvor: obrada autora, 2021.

Takoder je i mali postotak ispitanika koji su Koristili MaaS kod planiranja i odlaska na

putovanje, svega 2%. Njih 98% nije koristilo MaaS, $to je prikazano na slici 4.34.

[ ]
® Ne

Slika 4.34 Graficki prikaz broja ispitanika koji jesu/nisu koristili MaaS
Izvor: obrada autora, 2021.

66



Sto se ti¢e procjena znacajki MaaS-a 0 planiranju putovanja, prikazane su na slici 4.35. Ve¢éi
postotak ispitanika slozio se oko €injenice od vrlo velike vaznosti za svakoga putnika, kasnjenja,
odnosno slanja azuriranja u stvarnom vremenu. S druge strane, za ispitanike uopcée nije vazno

predlaganje ruta koje kombiniraju nac¢ine javnog i privatnog prijevoza.
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Slika 4.35 Graficki prikaz procjene znacajki MaaS koncepta (planiranje putovanja)

Izvor: obrada autora, 2021.

Procjena znacajki MaaS-a 0 plac¢anju i kupnji karata, nalazi se na slici 4.36 te za ispitanike
uopce nije vazno da se sve prijevozne karte nalaze na pametnom telefonu, ali je od vrlo velike

vaznosti da im se pruzi moguc¢nost kupnje svih karata na jednom mjestu.

vrlo mi je vaino
uglavnom mi je vaZno
niti mi je vazno, niti nevazno

uglavnom mi nije vazno

uopdée mi nije vaZno

0 50 100 150 200 250 300 350 400 450 500

m Mogucnost kupnje svih karata za prijevoz na jednom mjestu

B Mogucnost povezivanja bankovne kartice kako bi se mogle platiti sve karte

m Sve moje prijevozne karte nalaze se na mobitelu

Slika 4.36 Graficki prikaz procjene znacajki MaasS koncepta (placanje i kupnja ulaznica)

Izvor: obrada autora, 2021.
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Zadnje pitanje odnosi se na procjenu znacajki MaaS-a o0 ostalim funkcionalnostima, gdje
ispitanicima uopce ili uglavnom nije vazno statisticko pregledavanje podataka o putovanjima.
Takoder, nisu se mogli izjasniti oko kreiranja obiteljskog racuna. Uglavnom su vazne moguénosti
preuzimanja racuna za svako putovanje, kao i1 postavljanje ciljeva za smanjenje putnih troskova,

Sto je prikazano na slici 4.37.
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Slika 4.37 Graficki prikaz procjene znacajki MaaS koncepta (ostale funkcionalnosti)
Izvor: obrada autora, 2021.

Provedeno istrazivanje na podruc¢ju Republike Hrvatske ukazuje na nedovoljnu informiranost i
upotrebu usluge MaaS kao novog koncepta usmjerenog ka odrzivoj mobilnosti. Istrazivanje je
obuhvatilo 405 ispitanika od ¢ega njih 87,2% nije upoznato sa spomenutom uslugom. U prilog
tome, dolazi i ¢injenica da vecina njih svakodnevno koristi automobile, dok se javni prijevoz
iskljucivo koristi iz zabave, u slobodno vrijeme. Cilj ankete bio je pribliziti gradanima vaznost i
funkcionalnost novih koncepta odrzive mobilnosti, a prije svega usluge MaaS. Analizom
relevantne znanstvene literature kao i kroz rezultate provedenog empirijskog istrazivanja,
zakljuCuje se da trenutno postoji nedovoljna osvijeStenost gradana oko usluge, ali kroz
vrednovanje elemenata koje MaaS osigurava, vidljivo je prepoznavanje i uvazavanje koncepta, §to

bi u konacnici trebalo voditi ka njegovoj sve vecoj primjeni.
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5. Primjeri dobre prakse na globalnoj razini

Prema Europskoj komisiji, ve¢ina gradana EU koristi internetske platforme koje mogu
poboljsati izbor i1 prakti¢nost potroSaca, ucinkovitost i konkurentnost industrije te civilno
sudjelovanje u drustvu. U kontekstu digitalizacije, mrezne platforme smatraju se klju¢nim
pokreta¢ima inovacija. S druge strane, uloga platformi ponekad moze biti slozena jer postoje
slucajevi u kojima platforme djeluju i kao trzisSte i kao pruzatelj usluga. To bi potencijalno moglo
dovesti do konkurentske neravnoteze i diskriminacije, Sto bi se odrazilo, na primjer, u razlikama u
popisima izmedu usluga koje nudi sama platforma 1 usluga koje nude trece strane. Podrazumijeva
se da su uspjeSne mrezne platforme one koje imaju u¢inaka od velikog broja korisnika i podataka
koje generiraju. U praksi im to omogucuje da postanu cuvari informacija i sadrzaja, kao i
utemeljitelji pravila za pristup trziStima i uvjetima na tim trzistima. Na primjer, posredni¢ka uloga
koju igraju MaaS operatori omogucuje efikasnost podudaranja ponude i potraznje te bi platforma
kao takva trebala biti duzna osigurati ravnopravne uvjete za sve pruzatelje usluga. [14]

MaaS platforme jos su u ranoj fazi poslovnog razvoja i nude razli¢ite razine usluga. Topoloski
pristup MaaS platformi definira ukupno 6 razina koje se odnose na razliite integracije, pa tako
nulta razina nema integracije, prva razina obuhvaca integraciju informacija, druga razina integrira
rezervacije 1 placanja, trea se odnosi na ponude razli¢itih usluga, dok cetvrta razina integrira
drustvene ciljeve. Zadnje dvije razine, postoje samo kao dio srednjoro¢ne 1 dugoro¢ne vizije vecine
gradova. Ni jedna od navedenih razina nije bolja od prethodne ili sljedece, pa tako ni ovisna jedna
o drugoj, jer svaka od njih ovisi o korisniku i njegovim potrebama.

Prva razina odnosi se na integraciju informacija koje se dalje Klasificiraju prema
funkcionalnosti. Dodana vrijednost razine, podrska je za donoSenje odluka kako bi korisnici
odabrali optimalnu rutu putovanja i na taj nacin dosli do relevantnih informacija koje su im
potrebne. PruZatelji takvih usluga financiraju se oglasima ili novcem poreznih obveznika te
pruzaju besplatne podatke jer krajnji korisnici, bez obzira na percipiranu vrijednost, nisu spremni
platiti putne informacije. S obzirom na veliku bazu korisnika, informacije koje takvi globalni akteri
prikupljaju, mogu se prodati kreatorima prometne politike u gradovima, kako bi se $to efikasnije
upravljalo prometom ili planirala infrastruktura, a za koje je ve¢ uspostavljen manji izvor prihoda.
S druge strane, operatori razine nisu i nece biti odgovorni za kvalitetu usluge pruzanja informacija,
a u pravnom smislu rije¢i ne i za same informacije jer je na Kkorisnicima da utvrde da li se

dobivenim podacima moze vjerovati ili ih je teSko razumjeti. [15]
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Druga razina predstavlja integraciju rezervacije 1 plac¢anja te su kao takve, usluge usredotocene
na pojedinac¢na putovanja, dodajuéi karte za javni prijevoz, taksi ili druge usluge prijevoza. Dodana
vrijednost razine je pruzanje korisnicima laksi pristup uslugama, odnosno jedinstvenu platformu
u kojoj korisnik moze pronaci, rezervirati i platiti cjelokupnu uslugu putem iste aplikacije. Usluga
razine olaksati ¢e putovanje onima koji su ve¢ multi/intermodalni. TroSkovi i sloZenost integracije
mnogih pruzatelja usluga mogu biti visoki, ovisno o razini standardizacija. Operator razine
preuzima odgovornost za vazece karte, to¢ne rezervacije i kupnju, ali ne i za stvarne putnicke
usluge. Prihod se ostvaruje od naknada za posredovanje i/ili provizije, pri ¢emu je mala
vjerojatnost placanja dodatne pomo¢i od strane korisnika. [15]

Sljedec¢a razina predstavlja integraciju ponude usluga, ukljuc¢ujuéi ugovore i odgovornosti.
Dodana vrijednost razine je sveobuhvatna alternativa vlasnistvu automobila. Usluga se isporucuje
u paketu, a moguca je pretplata i postoji puna, dvosmjerna odgovornost od krajnjeg korisnika do
pruZzatelja usluga, ali 1 obrnuto. S obzirom na povezanost usluga, MaaS dolazi do izraZaja te se u
ovom sluc¢aju definira kao ,,objedinjena mobilnost®. Usluga razine je lokalna i tezi se pronalasku
najboljih pruzatelja, ali i politicki prihvatljivih modela ugovora s regionalnim ili lokalnim
vlastima.

Cetvrta razina predstavlja integraciju drustvenih ciljeva (objagnjeno u poglavlju 3.2.). Javne
vlasti na gradskoj, regionalnoj ili nacionalnoj razini mogu utjecati na drustvene i ekoloske utjecaje
usluga mobilnosti, $to se posebice odnosi na MaaS operatore 1 pojedinacne pruzatelje koje ova
razina usluge Zeli uravnoteziti, poticu¢i razvoj ugovornih modela privatne i javne suradnje.

Zadnje dvije razine produkt su dugotrajne vizije te je cilj Sirenje koncepta MaaS u sve segmente
zivota. To se prvenstveno odnosi na minimalnu intervenciju korisnika, predlaganje nacina
putovanja s obzirom na preferencije, prikupljene podatke 1 povijest pretrazivanja, razvoj pametnih

gradova, ali i povezivanje s internet stvarima. Sve navedene razine prikazane su u tablici 4.
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Tablica 4 Razine MaaS platforme

ObjasSnjenje
postojeéi status quo u veéini postojeéi sustavi
0 gradova digitalizirano sucelje individualnih nacina
nema integracije prijevoza

optimalna ruta putovanja

1 integracija informacija . " o
informacije o cijeni
. .. - jedinstvena platforma u kojoj korisnik moze
integracija rezervacije i .- L P
2 pronaci, rezervirati i platiti cjelokupnu uslugu

Bl jedna aplikacija

ugovori i odgovornosti
3 integracija ponude i usluga korisnicki ra¢un
paketi i pretplate
otvoreni pristup podacima
4 integracija druStvenih ciljeva privatna i javna suradnja
gradska, regionalna i nacionalna razina
minimalna intervencija korisnika
5 potpuna integracija predlaganje putovanja na temelju preferencija i
povijesti pretrazivanja
pametni gradovi

6 potpuna integracija MaasS platforma + IoT (putnicki eko sustav)

Izvor: obrada autora prema Cruz, C., Sarmento, M. (2020). MaaS platforma, URL.:
https://www.mdpi.com/2071-1050/12/16/6368/htm
[pristup 03.05.2021.]

Primjerice, tvrtka Moovit je vodeéi pruzatelj rjeSenja mobilnosti kao usluge te kreator prve
istoimene aplikacije za gradsku mobilnost, a u vlasniStvu je poduzeca Intel Corporation,
multinacionalne tehnoloske tvrtke sa sjedistem u Kaliforniji. U stvaranju ¢i§¢ih, sigurnijih i boljih
gradova, omogucuju korisnicima da stignu do odrediSta na najjednostavniji moguéi nacin
kombiniraju¢i sve opcije planiranja putovanja i placanja u stvarnom vremenu pomocu jedne
aplikacije. Moovit je 2012. godine pokrenut kao besplatna aplikacija za iOS, Android i za web
preglednike kako bi vodila korisnike u u¢inkovitom i udobnom kretanju gradom koristeci bilo koji
nacin prijevoza. Tijekom godina, aplikacija je eksponencijalno biljezila svoj rast (slika 5.1), pa
tako danas opsluzuje 950 milijuna korisnika, u 3.400 gradova, Koji se nalaze u 112 zemalja i to na
45 jezika. [16] Aplikacija Moovit kombinira podatke operatora javnog prijevoza s informacijama
iz zajednice, kako bi korisnicima ponudila sliku u stvarnom vremenu, ukljucujuci najbolju rutu za
njihovo putovanje. Takoder, pomazu ljudima da promijene nafin mobilnosti potpunom
integracijom svih oblika prijevoza, ukljucujuéi sve nacine javnog prijevoza, lokalne usluge
bicikala, voznju taksijem ili skuterom, razmjenu automobila, pa cak i zajednicki prijevoz.
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Prikupljanju podataka pomaze moovitova mreza sa viSe od 720.000 ,,urednika® koji se jo$
nazivaju Mooviters. Ovi strastveni korisnici pomazu u mapiranju i odrzavanju informacija o
lokalnom tranzitu u gradovima koji inace ne bi bili usluzeni. Aplikacija je 2017. godine proglasena
jednom od najboljih Appleovih aplikacija, a te iste godine pokrenuli su i paket s MaaS rjesenjima,
Sto je rezultiralo udruzenjem s industrijskim celnicima kao $to su Microsoft, Uber, TomTom i

Cubic s ciljem osnazivanja ponuda usluga mobilnosti.

Global Offices

NEW YORK
PHILADELPHIA : ISTANBUL

SAN FRANCISCO

KUALA LUMPUR

JAKARTA
ATHENS

BUENOS AIRES MADRID 1 80 '

RIO DE JANEIRO Employees

Slika 5.1 Rasprostranjenost aplikacije na globalnoj razini
Izvor: Moovit (2019). Globalna razina, URL: https://moovit.com/
[pristup 04.05.2021.]

5.1. MaaS London

London, grad s gotovo 8.5 milijuna stanovnika, mnogo je veci od bilo kojeg grada Europe s
integriranim uslugama mobilnosti, sto dodatno iziskuje potrebu za potpunom integracijom,
odnosno uvodenjem koncepta MaaS jer grad s toliko ljudi mora raditi $to u¢inkovitije kako bi se
borio protiv zaguSenja na cestama, ali i izvan njih. MaaS London sastoji se od sljede¢ih pet koraka:
registracije i odabira paketa, planiranja putovanja, rezervacije, ulaska u prijevozno sredstvo i
placanja. Sto se ti¢e same registracije korisnika, ona se treba izvrsiti samo jednom, dok se izbor

paketa moze obnavljati ili mijenjati svakog mjeseca.
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Za pocetak, novi korisnik prvo mora pro¢i jednokratni postupak registracije. Da bi se
registrirao, korisnik mora biti stariji od 18 godina. Stvaranjem racuna, korisnik daje osobne
podatke, koji su od klju¢ne vaznosti za MaaS, u svrhu predlaganja optimalnih putovanja, ali i
paketa usluga u kasnijim fazama. Tu se ubrajaju: dob, spol, obiteljski status, zdravstveni uvjeti i
invaliditet, dostupnost vozacke dozvole, vlasniStvo bicikla i automobila, posjedovanje putnickih
kartica te opce informacije o sklonosti razli¢itim uslugama.

Opcenito, registrirani racun djeluje kao osobna baza podataka, koja omoguéuje cjelokupnom
konceptu maksimiziranje njegove vrijednosti. Korisnik ima moguénost presko¢iti bilo koja pitanja,
no to se ne preporuca jer viSe informacija moze bolje posluziti zadovoljenju osobnih potreba. Da
bi zavrsio registraciju, korisnik mora platiti jednokratnu naknadu kupnjom osnovnog paketa, sto
predstavlja neku vrste pretplate na uslugu. Osnovni paket pruza potpun pristup cijeloj platformi
MaaS-a sa sljede¢im uklju¢enim funkcijama: planerom putovanja, sustavom rezervacija,
dostupnosti informacija u stvarnom vremenu, intermodalnim kartama te placanjima za sve vrste
prijevoza. Nakon kupnje osnovnog paketa, korisnik ima moguénost odabira prilagodenih
mjesecnih paketa mobilnosti na jednom mjestu, koji predstavljaju dopunu osnovnom paketu i

pruzaju aspekt londonskog MaaS-a koji je prikazan na slici 5.2.

Maas core
package

Personalised
Mobility
Package

Customised
transport
packages

Slika 5.2 Sastavnice mjesecnog paketa mobilnosti
Izvor: Kamargiani, M. (2015). Studija isplativosti koncepta MaaS u Londonu, URL.:
https://www.researchgate.net/publication/279957542
[pristup 05.05.2021.]
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Svaki je paket unaprijed dizajniran za potrebe razli¢itih skupina korisnika u Londonu. Cijena
paketa mobilnosti niza je nego Sto bi svaki element bio zasebno u samom sustavu, sli¢no kao Sto
to djeluje u drugim usluznim djelatnostima. Paketi imaju fiksnu mjese¢nu cijenu i ukljucuju razne
kombinacije 1 ,,koli¢ine* nacina prijevoza. Ti se iznosi mogu definirati s obzirom na trajanje,
udaljenost i sl., §to opet ovisi o dogovoru izmedu korisnika i pruZatelja usluga. Stovise, kako bi
zajam¢ili dovoljnu fleksibilnost, korisnici imaju mogucnost dodavanja opcija, ako odabrani paket
mobilnosti i dalje ne uspije, u potpunosti, zadovoljiti potrebe. Korisnicima je takoder omoguceno
da odaberu najprikladniji paket za teku¢i mjesec i promijene ga u drugi. Napokon, ako korisnik
premasi unaprijed odredene ,,iznose” u svom paketu mobilnosti, pruza se mogucnost upotrebe
opcije ,,pay as you go* (hrv. plati kad krenes) za dodatnu upotrebu.

Nakon $to se korisnik registrira, spreman je za koristenje platforme. Da bi putovao, korisnik
unosi bitne podatke, odrediSte, ali i neobavezne informacije u sucelje mobilne aplikacije,
primjerice, pozeljno trajanje putovanja i sl. Aplikacija ¢e tada, u skladu s tim, rangirati opcije rute
i odabrati onu najprikladniju na temelju korisnikovih podataka. Planiranje putovanja obuhvaca
neke izvanredne znacajke:

a) Svi nacini prijevoza dostupni u Londonu uzimaju se u obzir pri planiranju rute.
Intermodalni planer putovanja ukljucuje javno i privatno dijeljenje automobila,
dijeljenje bicikla, taksi usluge, kao i sve vrste javnog prijevoza.

b) Za usluge mobilnosti koje imaju viSe operatera, planer putovanja moze preporuciti
"najbolju” opciju na temelju korisnikovih osobnih podataka i podataka o putovanju, ali
u meduvremenu Ce i ostale opcije biti vidljive. Izravni je primjer da je operator zaduzen
za dijeljenje automobila s najblizim parkirnim mjestom, identificiran kao predlozena
opcija. Drugi je primjer, ako je na korisnikovom osobnom racunu navedena prednost
odrzivog putovanja, planer putovanja ¢e predloziti operatora koji nudi elektri¢na vozila,
osim ako nisu uneseni neki drugi Kriteriji.

€) S obzirom na ukljucivanje svih nacina prijevoza, interaktivna karta u planeru putovanja
nudi potpuno pokrivanje lokacijskih podataka za sve stanice. Korisnici se mogu
informirati o udaljenosti do odredene stanice, ali i svim drugim potrebnim uputama.

d) U fazi planiranja i tijekom putovanja korisnik se moze odmah informirati o prometnim
uvjetima u stvarnom vremenu. Dati ¢e se prijedlozi o odrzivim alternativnim nacinima

ili rutama kako bi se sprijecila kasnjenja, otkazivanja i sl.
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Jednom kada korisnik zapo¢ne putovanje, MaaS se koristi za pristup svim na¢inima prijevoza.
S obzirom na trenutnu tehnoloSku granicu, pametna kartica moze posluziti kao jedina ulaznica za
pristup uslugama mobilnosti. Budu¢i da se zajednic¢kim biciklima (vec¢) moze pristupiti pomocéu
kodova koje je potrebno unijeti kako bi se bicikl oslobodio, takav na¢in zasigurno bi mogla pruziti
i MaaS platforma. S obzirom na svakodnevno Sirenje tehnologije, trenutno je obavezno koristenje
pametnih telefona kao jedinog nacina pristupa razli¢itim uslugama prijevoza.

Posljednji korak s kojim se korisnik susrece je placanje. Ako je kupljen paket mobilnosti, a
putovanje je bilo ukljuc¢eno u paket, na mjestu samog koriStenja nema potrebe za placanjem.
Medutim, ako se korisnik nije pretplatio na nikakav paket ili odabir usluga premasuje njegov
prethodno odabrani, platforma je u moguénosti ponuditi nekoliko opcija plac¢anja. Sustav takoder
nudi fleksibilnost korisniku da naplati svoj racun unaprijed.

Sto se ti¢e samih paketa, oni predstavljaju srz Maa$ platforme u Londonu. Osim $to redefiniraju
trenutni putnicki prijevoz, nude besprijekornu mobilnost i djeluju sli¢no pakiranju proizvoda u
drugim sektorima. Pakiranje se temelji na ideji da korisnici vise vrednuju grupirani paket nego
pojedinacni artikl. RjeSavanje heterogenosti korisnika pruza vece ukupne koristi i za korisnike i za
pruzatelje usluga. Prilagodavanje u suradnji sastoji se od dijaloga s pojedinacnim korisnicima,
omogucavajuci im da artikuliraju svoje potrebe, a zatim pomocu tih podataka stvaraju prilagodene
usluge. Mnogo se sektora suzdrzava od koriStenja ove vrste prilagodbe jer rezultira potraznjom za
velikom raznovrsnos§¢u proizvoda, $to bi se za sektore s opipljivim proizvodima moglo pokazati
preteskim za proizvodnju. Medutim, u slu¢aju MaaS-a, budu¢i da ne postoji fizicki proizvod, vec
samo razine (koli¢ine) svake usluge, to nije problem.

S druge strane, poznata je €injenica da su korisnici spremni odgovoriti samo na ograni¢enu
koli¢inu pitanja prije nego Sto se razdraze postupkom i prekinu. Zbog toga je vazno razumjeti
trziste prije stvaranja pitanja, koja ¢e pomoc¢i u procesu stvaranju paketa. Minimiziranje pitanja za
korisnike, povecava stopu odgovora na svako sljedece pitanje. To znaci da je (samo) vazno
identificirati klju¢ne segmente i ¢imbenike koji smjestaju korisnike u svaki od tih segmenata.
Individualni obrasci mobilnosti predstavljaju srz informacija potrebnih za dizajn paketa. Dva
kljuéna segmenta na koje treba obratiti paznju su uvjeti mobilnosti i1 trenutni nacina prijevoza.
Uvjeti, odnosno predispozicija mobilnosti odnosi se na vozacke dozvole, koje su kljucne za
dostupnost odredenih nacina prijevoza, dok se podaci o upotrebi trenutnog nacina prijevoza

odnose na sve nacine prijevoza koje pojedinac koristi, kao 1 na ucestalost koriStenja istoga.
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Drugi element koji pomaze u stvaranju paketa jest socio — ekonomski status korisnika. Klju¢ni
podaci odnose se na: dob, radni status, spol, obiteljski status i moguénost invaliditeta. Starost je
posebno vazna kategorija zbog Cinjenice da bi dobne skupine mladih trebale biti posebno
usmjerene prema MaaS-u jer su otvoreniji prema nacinu Zivota ,,upotrebe umjesto vlasnistva“.
Takoder, ako se rano naviknu na redovito koriStenje odrzivih i1 zajednickih usluga prijevoza,
vjerojatnije je da ¢e te navike ostati i kad ostare, Sto rezultira odredenim popustima, posebice za
studente.

Zadnji elementi koji se koristi za izradu paketa su stavovi i preferencije prema nacinu zivotu i
ekoloskoj svijesti, Sto korisnicima pruza moguénost potpune otvorenosti prema aktivnom nacinu
zivota (biciklizam, Setnja) ili s druge strane, luksuznim uslugama mobilnosti. Prikupljanjem svih
spomenutih podataka, paketi se prilagodavaju korisnikovim potrebama. Na primjer, za nekoga tko
koristi samo javni prijevoz, ali Zeli Zivjeti zdravim stilom Zivota, MaaS moZe u paket ukljuciti
uslugu dijeljenja bicikla kako bi se potaknula njihova upotreba. Ako MaaS tome korisniku redovito
nudi navedenu shemu, vjerojatno ¢e ga na kraju isprobati. To je cijela ideja koja stoji iza MaaS-a,
da se ljudi izlazu novim i odrzivim nac¢inima prijevoza te da im se olaksa koriStenje, $to potice

dugoro¢ne promjene u ponasanju. Navedeni ¢imbenici prikazani su na slici 5.3.

Individualni obrasci . ye

mObianSt * trenutni naini prijevoza
1 . * dob
| SOCIO - EkonomSkI * radni i obiteljski status
status =
* invaliditet

* nacin Zivota
* ekoloska osvijestenost

Stavovi i preferencije

Slika 5.3 Identifikacija cimbenika nuznih za stvaranje paketa mobilnosti
Izvor: obrada autora prema Kamargiani, M. (2015). Studija isplativosti koncepta MaaS u
Londonu, URL.: https://www.researchgate.net/publication/279957542
[pristup 05.05.2021.]
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Na posljetku, potpuna integracija cjelokupnog koncepta postize se suradni¢kim partnerstvom
MaaS Londona i pruzatelja usluga prijevoza. Opcenito, osnovna informacija koju operatori
razli¢itih usluga moraju pruziti je cijena koju naplacuju po jedinici, §to predstavlja osnovni uvjet
za pruzanje paketa mobilnosti. Operatori su takoder obvezni dostaviti brojne osnovne informacije,
poput informacija u stvarnom vremenu, informacije o lokaciji i informacije o rezervacijama, tako
da ih MaaS moze koristiti za planiranje optimalnih putovanja za korisnike. Pored toga, dobrodosle
su i naprednije informacije poput karakteristika vozila u segmentu dijeljenja automobila ili vozila
taksi sluzbi, kako bi se udovoljilo razli¢itim preferencijama. Takoder su bitne i informacije o
odrzivosti, tako da korisnici koji zele biti ekoloski osvijeSteni imaju moguénost izbora bilo koje
druge posebne usluge, koje operatori mogu ponuditi i na taj na¢in zadovoljiti relevantne potrebe.
Najpoznatija aplikacija za mobilnost, koju koristi vise od polovice stanovniStva samoga grada je
Citymapper, ¢iji su trenutni partneri prikazani na slici 5.4. Aplikacija nudi usluge dijeljenja bicikla,

skutera, mopeda, romobila, taksija i automobila.

citivike] ¥ @Y 5.7 SwRAD
bicimia BLUEDbikes DI Y $O Inde’

Bess CEESEED rewwousie el o JEE e

Slika 5.4 Partneri aplikacije Citymapper
Izvor: Citymapper (2019). Citymapper Pass, URL: https://medium.com
[pristup 05.05.2021.]
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Aplikacija integrira otvorene podatke, pametne telefone i1 razliite na¢ine placanja, kako bi
prometni sustav ostao odrziv i besplatan, a od 2021. godine pruza usluge za 50 milijuna korisnika
u 80 gradova diljem svijeta. Aplikacija se neprestano pojavljuje u prvih 10 besplatnih aplikacija
za navigaciju u App Storeu i Google Play trgovini. Njihova popularnost dostigla je vrhunac u
onom trenutku kada su predstavili svoje beskontaktne kartice za sve naine prijevoza, u sklopu

projekta Citymapper Pass, koja je prikazana na slici 5.5.

Slika 5.5 Beskontaktna kartica za sve nacine prijevoza
Izvor: Citymapper (2019). Citymapper Pass, URL.: https://medium.com
[pristup 05.05.2021.]

Sto se ti¢e samih paketa mobilnosti, aplikacija nudi pretplatu na dva: SUPER Pass i SUPER
DUPER Pass (slika 5.6). Cijena prvoga paketa iznosi 33 funti na tjedan u koju je ukljuceno
neograni¢eno koriStenje javnog prijevoza, dok je cijena drugog paketa 44 funti na tjedan te uz
neograni¢eno koriStenje javnog prijevoza ukljucuje i usluge dijeljenja bicikla i taksi usluge, uz

pogodnosti za stalne korisnike.

SUPER Pass SUPER DUPER Pass

Unlimited public transport Public transport + cycles + cabs
0O
(O N1 o
DDBO-0O

Slika 5.6 Paketi mobilnosti
Izvor: Citymapper (2019). Citymapper Pass, URL: https://medium.com

[pristup 05.05.2021.]
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Takoder je zanimljiva Cinjenica kako je poduzece 2018. godine, pokrenulo novu uslugu
hibridnih autobusa na ulicama Londona, vodeni inicijativom ,,Smart Ride*. Radi se o usluzi koja
pomalo nalikuje na autobusnu jer ima odredena stajaliSta, pomalo je poput taksija jer se nudi
mogucnost rezervacije sjedala te takoder ima svoju mreZzu prometnica, temeljenoj na potraznji

samih korisnika. Izgled aplikacije prikazan je na slici 5.7.
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Slika 5.7 Inicijativa ,,Smart Ride *

Izvor: Citymapper (2019). Citymapper Pass, URL: https://medium.com
[pristup 05.05.2021.]
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5.2. MaaS Be¢

Be¢ je grad u kojem je evidentirano 1.8 milijuna stanovnika, na povrsini od 415 km?, dok u
gradskom podrugju boravi oko 2.6 milijuna stanovnika. Sto se ti¢e javnog prijevoza, ugovorom o
javnoj usluzi, grad se vezao s javnim operatorom Wiener Linien, koji upravlja raznim javnim
sluzbama, u odredenom vremenskom periodu od 2017. godine, pa sve do 2031. godine, ¢ija je

poveznica prikazana na slici 5.8.
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Slika 5.8 Poveznica grada i javnog operatora
Izvor: Cerema (2019). MaaS Europa — Helsinki, Be¢, Hanover, URL:
https://www.cerema.fr/
[pristup 06.05.2021.]

Ponuda javnog prijevoza ukljucuje 5 linija metroa, koje tvore mrezu od 83 km, 129 redovnih
autobusnih linija, 28 tramvajskih linija te 9 linija regionalne brze mreze (S-Bahn) koje takoder
opsluZzuju unutrasnjost samoga grada. Uz to, od lipnja 2019. godine, gradani se mogu Koristiti
elektricnim skuterima, Koje posjeduje 8 operatora. Takoder, uvedena je shema dijeljenja
automobila. Njih 1.600 u vlasnistvu je dva glavna operatora na tom podrucju, a to su Car2Go i
DriveNow koji su se spojili pod imenom ReachNow. Uz to, grad Be¢ planira pokrenuti
konzultacije za daljnji razvoj zajednickog koriStenja automobila, a cilj je uvodenje 900 elektricnih
automobila i jos 1.500 zajednickih automobila. City Bike, operator sheme dijeljenja bicikala

rasprostranjen je na preko 120 stanica.

80



Modalni udio javnog prijevoza grada Beca iznosi 39%, a ako se vrijednosti pridoda 7%
modalnog udjela biciklizma i 27% udjela za hodanje, za privatne automobile ostaje samo 27%, $to
je izrazito mali postotak u usporedbi s ostalim europskim gradovima. Promjena modalnih udjela
izmedu 1993. godine i 2016. godine uvelike je na Stetu privatnih automobila, budu¢i da je modalni
udio automobila pao s 40% u 1993. godini na 27%, dok je udio javnog prijevoza porastao s 29%
na 39%. U javnom prijevozu 2013. godine evidentirano je oko 900 milijuna korisnika, a cilj je
premasiti milijardu putnika. Uz strategiju povoljne prodaje karata, u 2012. godini, godi$nja
pretplata zabiljezila je pad s 449 eura na 365 eura, Sto je rezultiralo pove¢anom prodajom za vise
od 37%. Karte vrijede dok korisnik ne stigne na svoje odrediSte, djeca do 6 godina putuju
besplatno, a djeca mlada od 15 godina besplatno putuju nedjeljom i drzavnim praznicima, Kao i
tijekom Skolskih praznika. ,,Krecuéi se zajedno* moto je plana odrzive urbane mobilnosti Beca, a
odrazava implementaciju vizije grada, koja je zacrtana u Planu urbanog razvoja STEP 2025, sto
znaci da ¢e u nadolaze¢im godinama prometna politika grada biti usmjerena ka poticanju ekoloske
mobilnosti.

Istrazivanje i razvoj igraju klju¢nu ulogu u postizanju ambicioznih ciljeva mobilnosti koje je
sebi postavio Be¢. Temelj multimodalne usluge postavljen je 2012. godine projektom Smile,
prototipom integrirane mobilne platforme, koja je objedinila planiranje rute putovanja, informacije
o0 dostupnosti javnog prijevoza i cijenama karata, kao i direktne rezervacije i opcije placanja za
viSe oblika prijevoza. Usluga je nudila najviSu razinu integracije s jednim raCunom za sva
prijevozna sredstva, korisnik je imao zasebne ugovore sa svakim operatorom i zasebne karte za
svako modalno putovanje. Potaknuto idejom, poduzec¢e Wiener Linien postavilo je prve temelje
koncepta MaaS.

Suvremena aplikacija WienMobil sada nudi informacije o svim prijevoznim sredstvima u Becu
(ukljucujudi elektri¢ne skutere i mopede) i trazenje ruta za javni prijevoz, bicikle, dijeljenje bicikla,
dijeljenje automobila, privatne automobile i taksije. Takoder nudi multimodalna putovanja, a
parametri koji se koriste za izraunavanje rute mogu se mijenjati, dok korisnik moZe odobriti
upotrebu GPS podataka prikupljenih putem aplikacije. Za svaku predlozenu rutu, aplikacija nudi
mogucnost kupnje karata za javni prijevoz putem interneta. Za ostale usluge na razini rute, daju se
informacije o dostupnosti usluga, kao primjerice broj bicikala koji se dijele u stanici, vrsta vozila

za razmjenu automobila i sl.
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Aplikacija tako omogucuje kupnju brojnih karata za javni prijevoz te su kao takve integrirane

u aplikaciju (nije potrebna provjera valjanosti za ulazak u mrezu). lzgled aplikacije nalazi se na

slici 5.9.
¢ Raimundgasse 1,1020 - p Raimundgasse 1, 1020 o Raimundgasse 1, 1020 P
A Wen -, o\ Wen o Wien e
;T Margaretenplatz, 1050 Wien J T Margaretenplatz, 1050 Wien VT Margaretenplatz, 1050 Wien
X KHI
u &> &> carker  latec &> Klostemeuburg a
— - ALSERGRUND. 4] _—
= o
= b P ] o = 0
o o = ! } & 8 i
oo > LEOPOLDSTADT ~ = S
- T T Btaetly
. » o} 08:41 32 min 09:13
&9 key nna
e 1 @ ok T o T
TAXI bl
09:02 . a "
08:29 12 min 08:41 ﬂg @ schiossb. " _gece 08:45 33 min 09:18
o TR
B ©
CFMARGARETEN = 563 ko
8 & a8 9 a9
OWN CAR = O L A :p\ PT - BIKESHARING
O C
08:31 12 min 08:43 3 Sort by arrival change 08:36 42 min 09:18
i | NN ! o) £
e oz 09:02 3 I .
o0 o - NN - L -

Slika 5.9 lzgled aplikacije WienMobil

Izvor: Cerema (2019). MaaS Europa — Helsinki, Be¢, Hanover, URL:

https://www.cerema.fr/
[pristup 06.05.2021.]

Aplikacija se moze koristiti za lociranje razli¢itih usluga mobilnosti u blizini korisnika i

provjeru dostupnosti (ukljucujuéi broj parkirnih mjesta). Takoder se moze povezati s partnerskim

aplikacijama za registraciju ili rezervaciju usluga ili za upravljanje telefonskim pozivima kako bi

se stiglo do taksija. Ova je aplikacija u sirokoj upotrebi, a tre¢ina stanovnika Beca ve¢ je koristi.

Na zahtjev Wiener Linien-a, Upstream Mobility razvio je otvorenu digitalnu multimodalnu

platformu koja je sposobna obraditi milijune zahtjeva i pokriva cijelo podrucje isto¢noaustrijske

regije. Takvu modularnost nije dopustala arhitektura projekta Smile. Znacajke MaaS-a u pocetku

su smanjene u usporedbi s projektom Smile, ali s ve¢om robusno$¢u, uzimajuéi u obzir slijepe ili

slabovidne korisnike. MaaS Global takoder je zapoceo razgovore s Upstream Mobility pocetkom

2019. godine, kako bi implementirao svoju uslugu MaaS Whim u Becu, koriste¢i otvorenu

platformu Upstream Mobility, $to je pokrenuto u rujnu 2019. godine.
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Upstream Mobility je uspio izgraditi platforme nekoliko austrijskih gradova i grada Hamburga,
kao 1 pripadajucu aplikaciju (GrazMobil) na istim linijjama. Poslovni model temelji se na razvoju
multimodalne platforme, koja moZze upravljati suceljima sa svakim operatorom mobilnosti, s jedne
strane, i svakim MaaS operatorom, s druge strane, razvoju cjelovitih aplikacija te analizi podataka

koji proizlaze iz koriStenja aplikacije. AustriaTech, centar stru¢nosti za ITS ima jednu od glavnih
uloga inicijative ,,MaaS made in Austria“ (slika 5.10), koja ima za cilj definiranje nacionalne

strategije za razvoj MaaS-a. Radne skupine redovito se sastaju i postupak je doveo do pocetne prve
publikacije i izrade poéetnog okvira, u listopadu 2019. godine.
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Slika 5.10 Koncept austrijskog MaaS-a
Izvor: Cerema (2019). MaaS Europa — Helsinki, Be¢, Hanover, URL

https://www.cerema.fr/
[pristup 06.05.2021.]
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Zakljuéno, studija mobilnosti u Becu isti¢e buduénost svakodnevne mobilnosti koja, ponajprije,
zahtjeva razvoj razli¢itih digitalnih alata, koji ¢e olaksati upotrebu alternativnih na¢ina mobilnosti.
Takoder, jedno je ocito, a to je da MaaS usluga moze postojati samo ako na promatranom podrucju
postoji dosljedna ponuda usluga mobilnosti, izgradena oko robusne ponude javnog prijevoza. S
druge strane, primjena MaaS-a na ¢elu s operatorom javnog prijevoza ima prednosti i nedostatke.
Kao operator MaaS-a, on ¢e mozda teziti konsolidaciji znacajki koje privlace vecu bazu lojalnih
korisnika bez ikakvih napora da maksimizira integraciju svih postoje¢ih usluga mobilnosti. Stoga,
vlasti moraju regulirati ovu platformu i zadrzati kontrolu podataka o opskrbi i koriStenju, kako bi
vodile razvoj ponuda u skladu s potrebama i politikama javne mobilnosti podrucja, za razliku od
privatnih dionika koji imaju druge ciljeve. Digitalna intermodalnost koju nudi MaaS mora biti
popracena fizickom intermodalno$éu. To ukljucuje razvoj fizi¢kih ¢vorista mobilnosti, koja

kombiniraju usluge za automobile i za bicikle, kao i multimodalni informacijski terminal.

5.3. MaaS Madrid

Consorcio Regional de Transportes de Madrid (CRTM) tijelo je javnog prijevoza iz regije
Madrid. Od svog stvaranja 1986. godine, CRTM radi na strategiji koja se temelji na pristupu
usmjerenom na klijenta, smjeStajuci korisnike u srediSte svih odluka, stvaraju¢i sustav javnog
prijevoza visoke kvalitete, prilagoden njihovim potrebama. Ova strategija omogucuje da aktivnosti
koje je razvio CRTM budu savrSeno uskladene s novim tendencijama mobilnosti koje se razvijaju
u mnogim zemljama Europe, pristupu mobilnosti kao usluzi.

Regija Madrid jedna je od 17 autonomnih zajednica u Spanjolskoj u kojoj Zivi 6.5 milijuna
stanovnika na 8000 km?. Regija se sastoji od 179 opéina, a najveéi grad je Madrid s 3.2 milijuna
stanovnika, oko kojega je cijela regija strukturirana u prstenove. Prvi prsten oko grada je gradsko
podrucje s vrlo jakim odnosima s glavnim gradom, a drugi prsten obuhvaca ostatak regije s malim
i srednjim opéinama u ruralnijem okruzenju. [17]

Trenutno, Madrid je regija koja je poznata po novim uslugama zajednicke mobilnosti koje
biljeZe svoj rast od 2010. godine, kada su pocele s radom tvrtke za razmjenu automobila (Respiro
I Bluemove). Zajednic¢ka mobilnost u Madridu stara je samo desetljece, a prvi su uveli koncept
dijeljenja automobila i dijeljenje bicikala, u novije vrijeme i usluge moto — dijeljenja. Ponuda

madridske raznolike zajednic¢ke mobilnosti prepoznatljiva je Sirom svijeta. [18]
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Ponuda je prikazana naslici 5.11.
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Slika 5.11 Razvoj zajednicke mobilnosti u Madridu od 2010.-2019. godine
Izvor: Arias Molinares, D., Garcia-Palomares, J.C. (2020). Razvoj zajednicke mobilnosti kao
temelj koncepta MaaS - studija slu¢aja Madrid,
URL.: https://www.researchgate.net/publication/341499155
[pristup 07.05.2021.]

Kao autonomno tijelo regionalne vlade, odgovornosti CRTM-a pokrivaju pruzanje usluga
javnog prijevoza stanovnicima cijele regije Madrid i pridruzenih opc¢ina, koje upravljaju svim
operativnim tvrtkama zbog razli¢itih medusobnih dogovora (slika 5.12).
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Slika 5.12 Pruzanje usluga od strane CRTM-a

Izvor: Blanco, N., Fernandez, F., Herndndez A., Javier Gomez, F. (2019). Mobilnost kao
usluga u Madridu, URL.: https://www.researchgate.net/publication/340117959

[pristup 07.05.2021.]
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Postoji razlika izmedu MaaS-a nekih drugih europskih zemalja i CRTM-a. Neki europski
modeli usredotoceni SU na usluge prodaje karata i stvaranje mogucnosti mobilnosti, gdje korisnik
moze kupiti mjeseCnu kartu za prijevoz koja najbolje ispunjava njegove potrebe, ukljucujuéi
razli¢ite mogucnosti prijevoza (dijeljenje automobila, javni prijevoz, dijeljenje bicikla, taksi i sl.),
dok je CRTM odlucio usaditi drugu vrstu pristupa povezanu s MaaS-om. CRTM usmjerava svoje
napore na stvaranje novog okvira MaaS-a unutar madridske regije koji se temelji na poboljsanju
informacija koje se $alju korisnicima, a doprinose pobolj$anju multimodalnosti i zajednicke
mobilnosti (javni prijevoz + dijeljenje bicikla, javni prijevoz + dijeljenje automobilai sl.)

Ve¢ nekoliko godina CRTM aktivno sudjeluje u razli¢itim inovativnim projektima, kako na
nacionalnoj tako i na medunarodnoj razini, nalaze¢i se na vrhu inovacija i dijele¢i iskustva s
drugim gradovima i regijama cijeloga svijeta. Projekt CIVITAS Eccentric, europski je projekt, ¢iji
su ciljevi savr$eno uskladeni sa strategijom CRTM-a. Uz konzorcij koji ¢ini gotovo 29 partnera iz
6 razlic¢itih europskih zemalja, glavni cilj projekta je testirati 1 pokazati potencijal i ponovljivost
50 mjera povezanih s odrzivom mobilno$cu i integriranim urbanisti¢kim planiranjem, kako bi se
poboljsao kvalitetan Zivot gradana u urbanim podruc¢jima, s posebnim zanimanjem za prigradske
cetvrti 1 logistiku tereta bez emisija u urbanim srediStima.

Konkretno, organizacija je razvila portal za mobilnost u koji se integriraju informacije o
razli¢itim vrstama prijevoza u regiji, ne samo informacije o uslugama javnog prijevoza ve¢ i
informacije o zajednickoj mobilnosti. Razvoj ovog portala ima dva glavna cilja. Kratkoro¢ni cilj
bio je stvoriti otvorenu platformu za laku suradnju izmedu razli¢itih aktera ukljucenih u pitanje
mobilnosti, uspostavljaju¢i osnovu za buduéi razvoj mobilnosti kao koncepta usluge za sve
gradane. Dugoroc¢no, Zeli se potaknuti razvoj visokokvalitetnog MaaS-a, povecavaju¢i podjelu
modela javnog prijevoza i smanjujuci upotrebu automobila. Osim njih, drugi vazan cilj je povecati
koli¢inu i kvalitetu informacija koje se daju korisnicima.

Portal sadrzi interaktivnu karta s informacijama u stvarnom vremenu o svim na¢inima javnog
prijevoza u regiji, gdje se mogu pronaci informacije o vremenu dolaska razli¢itih na¢ina prijevoza,
pretrazivanja po stajaliStima, pretraZzivanja po linijjama i sl. Takoder, podaci o mobilnosti
podijeljeni su po kategorijama gdje svaka navedena prikazuje podatke o mobilnosti koji su s tim
povezani. Na primjer, kategorija "bicikl" prikazuje informacije o svim javnim sustavima dijeljenja
bicikla u svim op¢inama regije, kao i o ostalim privatnim sustavima dijeljenja bicikla koji djeluju
u gradu Madridu. [17]
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Izgled portala prikazan je naslici 5.13.
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Slika 5.13 Portal mobilnosti za regiju Madrid
Izvor: Blanco, N., Fernandez, F., Hernandez A., Javier Gomez, F. (2019). Mobilnost kao
usluga u Madridu, URL.: https://www.researchgate.net/publication/340117959
[pristup 07.05.2021.]

Razina detalja pruzenih informacija ovisi 0 organizaciji koja je vlasnik podataka i razli¢itim
ugovorima potpisanima s pruzateljima usluga mobilnosti. Trenutno stanje informacija moze se
klasificirati u dvije skupine. Prva skupina su objavljeni podaci otvorenog formata s moguénosc¢u
preuzimanja razli¢itih skupova podataka koji se mogu ponovno upotrijebiti, dok drugu skupinu
podataka Cine pristupne tocke razlic¢itih web stranica kao i druge relevantne informacije koje
objavljuju davatelji usluga. Takoder, dozvoljen je pristup informacijama o mobilnosti na razlic¢itim
razinama javne uprave, pa se tako mogu pronaci informacije povezane s mobilno§¢u samo unutar
grada Madrida, zatim informacije o cijelom sustavu javnog prijevoza i moguénosti zajednicke
mobilnosti na podrucju regije, informacije povezane s prijevozom na nacionalnoj razini, kao i
informacije na europskoj razini. CRTM je na taj nacin poboljSao razinu integracije i detalje
informacija iz svakog izvora kako bi korisnicima olakSao pristup svim podacima potrebnima za

sva njihova putovanja.
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6. MaaS 2021. godine

MaasS je jedna od mnogih posljedica digitalne revolucije, koja postupno utjece na sve ljudske
aktivnosti. U 2019. godini objavljeno je nekoliko izvjes¢a o MaaS-u, ponajvise od strane
Medunarodnog udruzenja javnog prijevoza (eng. International Association of Public Transport,
UITP) i Europske uprave za gradski prijevoz (eng. European Authority of Metropolitan Transport,
EMTA). Ubrzo nakon toga, Centar za regulaciju u Europi (eng. Centre on Regulation in Europe,
CERRE) objavio je izvjes¢e o MaaS-u i regulatornim pitanjima zajednicke mobilnosti. U
dokumentu, CERRE istaknuto je da nisu sve nove usluge mobilnosti, koje su predstavljene kao
produkti digitalne revolucije, krenule u smjeru odrzivijeg sustava urbane mobilnosti. [19]

Kao rezultat navedenog, u 2020. godini zabiljezen je porast broja konferencija i izvjestaja 0
MaaS-u i javhom prijevozu gdje su se utjecaji digitalne revolucije na mobilnost raspravljali kroz
koncept inteligentne mobilnosti i pitanja koje ona postavlja. Komisija je najavila da ¢e 2021.
godine biti preureden Paket gradske mobilnosti (eng. Urban Mobility Package) iz 2013. godine,

dok ¢e se u 2022. godini donijeti novi okvir za ulogu platformi i digitaliziranih usluga mobilnosti.

6.1. lzazov multimodalnosti

Ambicije MaaS-a nadilaze jednostavno pokretanje aplikacije za pametni telefon, koja olaksava
pristup nizu usluga mobilnosti. Zelja da se koncept usvoji kao rjesenje, iroko je podrzana s
primarnim ciljem postizanja visezna¢nosti urbane mobilnosti, kako bi se smanjio negativan utjecaj
povecanih eksternih tro§kova.

Digitalna se revolucija o¢itovala u obliku novih usluga mobilnosti, koje privatni operatori nude
svim korisnicima jednog urbanog podrucja. Ti su operatori u¢inili dostupnim nove usluge koje se
mogu rezervirati putem digitalne aplikacije, a Uber je vjerojatno najpoznatiji primjer takvih
usluga, ali daleko od toga da je jedini. Druge tvrtke, poput Lyft i DiD1, takoder su razvile svjetske
mreze iznajmljivanja vozila, ali u paketu s vozacem, §to je poremetilo profesiju taksista. Jos$
radikalnija promjena mogla bi se pokazati inovacijama autonomnih vozila. Ako se organizira flota
takozvanih ,,robotskih taksija®, prema njegovim zagovornicima, to ¢e dovesti do vise kolektivne,
a ne individualne upotrebe automobila. Povecanje stope popunjenosti vozila pruza put do osjetnog
smanjenja zaguSenja u prometu i troSkova prijevoza. Putnici viSe nece trebati posjedovati

automobil, dok ¢e odsutnost vozaca smanjiti troSkove osoblja. [19]
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Studije Medunarodnog transportnog foruma (eng. International Transport Forum) u Lisabonu,
Dublinu, Lyonu, Aucklandu i Helsinkiju doista su pokazale da zajedni¢ka mobilnost moze znatno
smanjiti prometne guzve, zagadenje okolisa, ali I vrijeme putovanja i to pod pretpostavkom da bi
ovakav pristup u cijelosti zamijenio pojedina¢na vozila, pa ¢ak i neke nedovoljno iskoristene
oblike kolektivnog prijevoza. Medutim, jesu li takvi uvjeti realni? Je li moguce snazno smanjiti
individualnu voznju, pa ¢ak i osobnu upotrebu vozila? Ovaj bi scenarij mogao biti zamisliv u
srediStu velikih urbanih podrucja, gdje je opskrba kolektivnim prijevozom vrlo gusta. Medutim,
to bi bio puno veci izazov u prigradskim zonama, gdje kolektivni prijevoz nije rasiren u tolikoj
mjeri. [19]

Navedeni izazovi vode do vaznog zapaZanja, a to je, da je navike mobilnosti tesko promijeniti.
U vrijeme pokretanja u Helsinkiju, platforma je trebala ponuditi rjesenje koje ¢e olaksati zivot
svim putnicima, temeljeno na pretpostavci da ¢e smanjeni transakcijski troSkovi, koje donosi
digitalna revolucija, zauzvrat smanjiti ukupne troskove putovanja. Medutim, u stvarnosti se ta
pretpostavka kosila s Cinjenicom, da su raznolikost nacina prijevoza, ¢imbenici opterecenja i
neizvjesnost koja s njima ide, potencijalni ¢imbenici koji dovode do povecanja troskova
mobilnosti. Stoga nije iznenadilo da je broj korisnika koje je aplikacija privukla ostao relativno
skroman. Ovo skromno postignuée proizlazi iz ¢injenice da je uporaba osobnog automobila,
posebno u prigradskim naseljima, i dalje najprikladniji na¢in putovanja. Kao rezultat toga, urbana
putovanja Cesto se temelje na rutini 1 monomodalu. NapuStanje ovih rutina 1 prilagodavanje
multimodalnom sustavu koji omogucuje digitalna aplikacija, u pocetku ¢e za svakog pojedinca
predstavljati vece privremene troSkove. [19]

Trenutno je zagovaranje prednosti multimodalnosti veliki izazov. Stru¢njaci tvrde da se
pozornost mora usmjeriti na horizont koji ne zahtijeva tako radikalne promjene u svakodnevnom
zivotu. Odredeni trzi$ni sektori mogli bi se razviti, no u trenutnoj situaciji pandemije virusa

COVID-19, kolektivni prijevoz gubi svoj udio kao jedan od nacina putovanja.
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6.2. Klimatske promjene i utjecaj na okolis$

Najveée metropole Sirom svijeta obvezale su se posti¢i smanjenu emisiju CO2 do 2050. godine.
Pariski sporazum i nekoliko dokumenata Ujedinjenih Naroda isti¢u potrebu smanjenja emisija
staklenickih plinova za 40% tijekom sljede¢ih deset godina. Nedavno je predsjednik Europske
komisije unaprijedio revidirani cilj smanjenja od 60%, sugerirajuci povec¢anje ambicija Zelenog
sporazuma (eng. Green Deal). [19]

Cinjenica je da je automobilski promet jedan od ¢imbenika koji doprinose emisiji stakleni¢kih
plinova. Vozni park EU-a porastao je za 8% tijekom posljednjih godina, pa je broj automobila na
cesti s 248 milijuna u 2014. godini, zabiljeZio rast na 268 milijuna u 2018. godini. [20]

Struénjaci tvrde kako se napori za postizanje cilja moraju usredotociti na smanjenje lokalnih
putovanja, odnosno udaljenosti koje su manje od 80 kilometara jer one ¢ine 70% svih emisija.
Primjerice, u Francuskoj putovanja u ruralna podrucja doprinose 20% emisija, u usporedbi s 80%
u urbanim zonama. Kao $to je prikazano na slici 6.1, putovanja prema sredi$njoj zoni stvaraju vise
od polovice svih emisija, dok putovanja unutar gradskih sredista doprinose samo oko 2%. Razlog
tome je gusto naseljeno podrucje kojeg opsluzuje razvijena mreza javnog prijevoza te je na taj

nacin mobilnost ve¢ dovoljno dekarbonizirana.

URBAN AREAS
33% OF EMISSIONS
METROPOLIAN BORDER
15% OF EMISSIONS
—> 25%
URBANCENTERS ~ _  Jemssions

rd

2% OF EMISSIOMNS §
W 255
OF
EMISSIONS
_—

Slika 6.1 Emisija staklenickih plinova urbanih podrucja
Izvor: Crozet, Y., Coldefy, J. (2021). Mobilnost kao usluga — digitalna karta javnog
prijevoza, URL: https://cerre.eu/
[pristup 10.05.2021.]
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U tom se kontekstu ¢ini, da je MaaS jedini na¢in za pokretanje prijeko potrebnog promicanja
modaliteta i dekarbonizacije prijevoza, pojednostavljujuéi i prosirujuéi pristup alternativama
privatnih vozila. Za postizanje cilja, potrebno je obratiti paznju na nekoliko uvjeta od kojih je
najvazniji postojanje alternativnih nacina prijevoza izvan gradskih sredista, $to je u stvarnosti jako
rijedak slucaj. Takoder, alternative osobnom automobilu moraju biti u stanju konkurirati
automobilima. Trenutno su nove usluge mobilnosti luksuz za neke pojedince. Primjerice, u
Francuskoj putovanje taksijem, ¢ak i s unajmljenim vozilom, kosta oko 25 puta vise od cijene
javnog prijevoza uz pretplatu i subvencioniranje od strane poslodavca te preko 10 puta vise od
osobnog automobila. To je slucaj i za razmjenu automobila, zajedni¢ku voznju te elektri¢ne bicikle
i skutere, koji su do 5 puta skuplji od ostalih oblika javnog prijevoza. Prijevoz na zahtjev, koji se
prethodno nazivao alternativom javnom prijevozu, ne moze se pretjerano generalizirati zbog
visokih troskova za porezne obveznike. Zaklju¢no, bez autonomnih ekonomskih modela, ove
usluge nestaju ili su prisiljene traZziti javno financiranje. Takoder, sam pristup opcijama mora biti
jednostavan. lako je Cinjenica da digitalne platforme olakSavaju korisniku cjelokupan plan

putovanja, prema stru¢njacima, ugovorni modeli i organizacija izuzetno su slozeni.

6.3. Pitanje privatnosti i financiranja

Na ovoj vrsti trzista, MaaS platforma igra posrednicku ulogu izmedu operatora i korisnika te
kao takva moze, u odredenim slu¢ajevima, izmijeniti lanac vrijednosti u svoju korist, pa mogu
povuci znacajan dio transakcijskih naknada. To je ve¢ pokazano na polju rezervacija hotela ili
smjestaja, a Booking ili AirBnB su izvrsni primjeri takvih slucajeva.

Prva asimetrija proizlazi iz koristi pozitivne vrijednosti klijenata tih platformi (Google Maps,
Citymapper 1 sl.) koji pruZaju besplatne informacije. Medutim, povezivanje s tim platformama
zahtjeva od korisnika davanje klju¢nih informacija o njihovim preferencijama, $to se moze
poistovjetiti sa skrivenim nagradama koje se ponekad mogu definirati kao ,,negativna vrijednost®.
Kako su takve platforme sposobne monetizirati ove podatke s druge strane trzista, podaci koji se
ti¢u mobilnosti mogli bi postati dio njihova inventara i na kraju povecati njihovu trziSnu snagu. To
je osobit slucaj ako potjecu od aktera koji je ve¢ aktivan ili mozda ¢ak dominira u njihovom
sektoru. [19] Druga potencijalna asimetrija povezana je s novom aktivnos¢u koja je uvedena u
nekoliko zemalja, a ti¢e se mogucénosti prodaje putnih karata. Ova aktivnost stvara izravnu
konkurenciju za postojece sustave koje ve¢ uspostavljaju operatori javnog prijevoza. To bi moglo
promijeniti ponasanje u kupnji, posebno ako platforme odluce prodavati karte po nizim cijenama

kako bi privukle viSe kupaca.
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Ako je cilj MaaS-a razviti multimodalnost prema smjeru predvidenom javnom politikom
(manje osobnih automobila, vise javnog prijevoza), tada je neophodan pristup podacima i prodaji
karata. S druge strane, otvaranje podataka i prodajnih platformi neophodno je kako bi se razvile
aplikacije koje su sposobne integrirati razli¢ite usluge mobilnosti i potaknuti putnike da razbiju
svoje monomodalne svakodnevne navike, ponajviSe upotrebu osobnih automobila. Stoga je
klju¢no da se podaci smatraju javnim dobrom koji vode do krajnje kvalitete usluga i promicanju
multimodalnosti jer otvoreni podaci i razliciti kanali komercijalizacije dovode do raznolikosti
ponude, ali i pojavu novih aplikacija, utemeljenima na inovacijama. S regulatornog stajalista,
otvaranje i1 pruzanje podataka te standardizacija ve¢ su uvelike u tijeku, iako ih je joS uvijek
potrebno primijeniti u praksi i integrirati u prodajna sucelja.

Digitalizacija danas omogucuje mnosStvo funkcija unutar urbane mobilnosti te je takoder
omogucila znacajne drustvene dobitke, poput poboljSanja komercijalne brzine mreza javnog
prijevoza, koja je ne samo poboljsala korisni¢ku uslugu, ve¢ je takoder pomogla optimizirati
koriStenje javnog cestovnog prostora. Usluge se pojavljuju na granicama izmedu javnog i
privatnog sektora. Uz sve usluge zajedni¢ke mobilnosti, privatni sektor mora suradivati S javnim
sektorom u urbanom prostoru, ¢ak i ako Zeli pristupiti samo javnom prostoru. Digitalni alati, a
posebno Maas, preispituju ulogu javnog i privatnog sektora i njihovu sposobnost da se medusobno
nadopunjuju. Zajednicki pristup javnih i privatnih osoba s zajednickim pravilima i nacelom
otvorenih podataka, klju¢ je pametnog grada. Slijedom ove logike, grad Lyon je uspostavio sustav
licenciranja pruzanja podataka, osiguravaju¢i da je ponovna upotreba javnih podataka
kompatibilna s javnom politikom. To je omogucilo uvodenje najcjelovitijeg otvorenog skupa
podataka u Europi, jednostavnom izgradnjom povjerenja izmedu davatelja podataka i ponovnih
korisnika. [19]

Sto se ti¢e zajednickog prijevoza, misli se na prosirenu viziju koja ukljuéuje nove usluge
mobilnosti, poput besplatnih bicikala, a koje =zahtijevaju javno financiranje. Razvoj
multimodalnosti i MaaS-a neée biti besplatan, medutim, iako MaaS stvara troskove, moze
generirati uStede optimiziranjem trenutnih distribucijskih kanala. Omogucuje 1 prilagodavanje
cijena te je stoga nacin stvaranja prihoda ili vra¢anja dodatan poticaj korisnicima. Poticuéi
koristenje kolektivnog prijevoza, stru¢njaci su se zalagali za besplatno koristenje javnog prijevoza.
To je ve¢ uspostavljeno u Francuskoj u preko 30 metropola, a od 29. veljac¢e 2020. godine u
Luksemburgu je sav javni prijevoz besplatan. To obuhvada sve nacine prijevoza uz drzavno

financiranje.
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Ideja besplatnog javnog prijevoza odnosi se na idealan koncept mobilnosti, a temelji se na
jednostavnoj kombinaciji financiranja poreza i regulacije zagusenja. Cak i ako to ima smisla u
rijetko naseljenim podruc¢jima, ovaj model postaje problemati¢an u urbanim podrucjima, ¢emu
svjedoCe prometna opterecenja i zagadenje. Za velike gradove ekonomisti ve¢ dugo pozivaju na
model koriStenja cesta, koji se temelji na drugoj kombinaciji financiranja korisnika i regulacije
cijena. Medutim, budu¢i da je ovu logiku urbanih tarifa tesko uspostaviti, besplatni javni prijevoz
smatra se na¢inom zaobilazenja problema. Uspostavilo se da cijena javnog prijevoza ima vrlo malo
utjecaja na modalni izbor. 1z ove se perspektive MaaS mora implementirati. Razvoj digitalnih alata
upotrebi multimodalnih rjeSenja, ali i prema smanjenju opsega putovanja i koriStenja javnog
prijevoza tijekom vrsnih sati. [19]

Iznenadujuce je primijetiti da se nacelo ,,onecis¢ivac placa“ ne provodi na polju mobilnosti, ali
je integrirano u gospodarenje kuénim otpadom, pitkom vodom ili proizvodnjom elektri¢ne
energije. U tom sluc¢aju, kucanstva na racune za komunalne usluge plac¢aju znatne iznose koji su
namijenjeni financiranju razvoja obnovljivih izvora energije. To u konac¢nici dovodi do pitanja
nacela cijena javnog prijevoza. RjeSenja za besplatnu uporabu vrijedi za one male mreze koje se
rijetko koriste i zahtijevaju malo ulaganja. Medutim, kada su financijske potrebe znacajne 1 kako
se razvijaju nove usluge za mobilnost, potrebne su odgovarajucée cijene kako bi se osiguralo da
financiranje odgovara zahtjevima. Ali na temelju ¢ega bi se trebale uspostaviti ove cijene? Tijekom
panela Medunarodnog transportnog foruma o integraciji MaaS-a u javni prijevoz, naglaseni su
nezeljeni uc€inci takvih sustava, a da bi se potaknulo na njihovu evoluciju, postoji nekoliko
mogucnosti kao $to je naplacivanje upotrebe automobila u urbanim sredinama te upoznavanje
korisnika javnog prijevoza s troSkovima koje generiraju za zajednicu u vrijeme putovanja tijekom
vr$nih sati. Digitalnom revolucijom 1 MaaS-om moguée je postaviti sustave poticaja za
nagradivanje onih koji putuju na posao izvan vrsnih perioda, ali i napla¢ivanje vecih tarifa usluga
za one koji putuju tijekom vrsnih perioda. Takoder je predloZeno da se tarife mijenjaju u skladu s
kvalitetom pruzene usluge, ali 1 da se omoguc¢i kaznjavanje koriStenja javnog prijevoza za
prekratka putovanja s ciljem poticanja pjesacenja. Dugo su se postavljala pitanja o nepostenoj
prirodi postojanja jedinstvene cijene, one koja je ista za sve, bez obzira na prihod. Odgovor je bio
razviti cijene koje uzimaju u obzir dohodak kucanstva. Takve solidarne cijene ve¢ postoje U
nekoliko francuskih gradova, a Siroka ljestvica moze uvelike poboljsati prihvatljivost tarifnih
modulacija ovisno o udaljenosti, brzini ili stupnju zagusenja Sto ¢e uskoro biti neophodno, kako bi

se regulacija urbane mobilnosti u¢inila u¢inkovitijom.
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6.4. Utjecaj pandemije virusa COVID-19

Pandemija virusa COVID-19, koja je uslijedila po¢etkom 2020. godine, bila je ekonomski $ok
za mnoge sektore, Sto pokazuje znacajan pad BDP-a za mnoge zemlje EU-a. Dugoro¢no gledano,
COVID-19 mogao bi imati trajni utjecaj na mobilnost jer poti¢e promjene u makroekonomskom
okruzenju, regulatornim trendovima, tehnologiji i ponasanju potroSaca (tablica 4.) Trendovi Se,
medutim, mogu razlikovati ovisno o regiji, pa ¢e se odgovori i ishodi stru¢njaka Koji se bave
mobilnos¢u razlikovati ovisno o lokaciji. Narocito je pogoden sektor javnog prijevoza, kako velika
putovanja (zra¢ni, Zeljeznicki, autobusni prijevoz), tako i svakodnevna dnevna putovanja. Tijekom
razdoblja zaklju¢avanja, uporaba gradskog javnog prijevoza dramati¢no je pala radi izbjegavanja
socijalnog kontakta i smanjenja rizika od zaraze. Rutinske aktivnosti poput rada, uéenja, druzenja,

kupovine i sl., sada se obavljaju sigurno, unutar Cetiri zida kuce.

Tablica 5 Promjena mobilnosti uzrokovana pandemijom virusa

=

GODINA MAKROEKONOMSKO PONASANJE REGULATORNI TEHNOLOGIJA
OKRUZENJE POTROSACA TRENDOVI

zajednicki nacini regulacija emisije pad potraznje,
mobilnosti i javni CO> nedostatak kapitala
. . prijevoz novoosnovanih
2020.-2021. G ALOToplEs poveéavaju rizik zabrana vozila na poduzeéa
industrije . .
od zaraze dizel goriva
. smanjenje ulaganja
e ErEs rad na daljinu, poticaji za kupnju u tehnologiju
ogranicenja elektri¢nih vozila autonomne voznje
putovanja
2025. zabrana automobila o
oporavak automobilske u glavnim gradskim = @utonomna voznja
pOtenCI_j_alnI industrije ) rast . sredistima konsolidacija trzista
scenarlj za ponovni rast prodaje multimodalnosti rast zajednicke i mikromobilnosti
»1OVO « automobila elektri¢ne
normalno mobilnosti

Izvor: obrada autora prema McKinsey, Centar za buduc¢nost mobilnosti (2020). Utjecaj virusa
COVID-19 na buduca rjesenja mobilnosti, URL: https://www.mckinsey.com
[pristup 10.05.2021.]
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Prva promjena ocituje se smanjenjem potraznje za mobilnoscu, a razlog tome su ogranicenja i
provedene mjere koje su dovele do smanjene potrebe za prometovanjem, ali i do pozitivnog
utjecaja na okoli§ radi smanjenja emisija staklenickih plinova. Kako se pandemija nastavlja,
fizicko udaljavanje imat ¢e znacajan utjecaj na ponasanje i sklonosti prema mobilnosti. Mnogi ¢e
se prebaciti na nacin prijevoza koji smanjuje rizik od zaraze, ali to¢ni pomaci uvelike ¢e ovisiti o
njihovim navikama prije COVID-19. Ljudi koji posjeduju privatno vozilo sve ¢e ga vise Koristiti,
dok bi oni koji su se prije oslanjali na javni prijevoz mogli prebaciti na drugi nacin, poput voznje
biciklom ili pjeSacenja. Dokazi iz kineskih gradova potvrduju da su privatni automobili, Setnja 1
biciklizam dobili najvise udjela od pocetka pandemije, dok je voznja autobusom i podzemnom
zeljeznicom zabiljezila drasti¢an pad.

Kako pandemija nije samo zdravstvena ve¢ i ekonomska kriza, ulaganja u inovacije i budu¢u
mobilnost neprimjetno se smanjuju. To se moze vidjeti u smanjenju broja radnih mjesta 1
odgadanju inovacijskih projekata kod velikih proizvodaca automobila. Mnoga poduzeca koja su
aktivna na polju urbane mobilnosti, usredoto¢ena su na svakodnevno upravljanje krizom, jer sve
manji zahtjevi za mobilnos¢u rezultiraju i smanjenjem prihoda. [21]

Od pocetka pandemije, gradovi postupno poduzimaju mjere kako bi usporili $irenje virusa u
javnom prijevozu. To su one mjere koje su poduzete najranije kad je zapocela pandemija, pa su
mjere zakljuavanja smanjile sposobnost ljudi da se kre¢u po gradu, a njihovo opustanje i
mogucnost ponovnog slobodnijeg kretanja pratio je strah od koriStenja javnog prijevoza. Prema
misljenjima struénjaka, rizik od zaraze u javnom prijevozu povezan je s vremenom izloZenosti,
ponasanjem vozac¢a i upotrebom mjera samozastite, velikom koli¢inom ljudi i uvjetima
provjetravanja.

Prema nekoliko studija provedenih u Njemackoj, Francuskoj, Velikoj Britaniji, SAD-u i
Japanu, rizik od zaraze COVID-19 tijekom putovanja javnim prijevozom iznosi izmedu 0% i 1,2%.
Kako bi odgovorili na zabrinutost putnika, gradovi i prometne vlasti odgovorili su na situaciju
provedbom sljede¢ih mjera: uspostavljanje novih protokola za redovno ¢iS¢enje vozila i objekata,
upotreba maski, automatsko otvaranje/zatvaranje vrata prilikom ulaska/izlaska putnika,
ograni¢avanje kapaciteta vozila, upotreba sredstava za dezinfekciju, redovito ventiliranje zraka,
fizicko distanciranje, beskontaktno placanje te povecanje ucestalosti usluga tijekom vrs$nih sati.

Kriza smanjene mobilnosti, takoder je pogodila usluge zajednicke mobilnosti i pruzatelje
usluga e — skutera, bicikla, mopeda i automobila. Veéina ljudi nije vjerovala da su dijeljenje
automobila i zajednicka mikro — mobilnost (bicikli, e-skuteri i mopedi) sigurna opcija za putovanje
tijekom pandemije, sto je predstavljalo ozbiljne izazove za gradove i pruzatelje usluga koji zele
povecati udio odrzivijih nacina mobilnosti. Tijekom prvih mjeseci pandemije i naknadnog

zakljucavanja, nekoliko je gradova poduzelo mjere u tom pogledu.
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Ako se ne poduzmu aktivne mjere za vracanje ljudi na koriStenje javnog i aktivnog nacina
prijevoza nakon pandemije, gradovi ¢e se prebaciti iz blokade u zastoj. Takve mjere morat ¢e se
posebno pozabaviti nepovjerenjem ili strahom ljudi, kao i drugim ponasanjem vezanim uz
mobilnost, a razvijenim tijekom pandemije.

Mijera koju su mnogi gradovi poduzeli tijekom pandemije i koja je posebno naglasena u
medijima su prosirenje ili stvaranje novih biciklistickih staza, u mnogim slucajevima, oduzimajuci
prostor motornim vozilima i dajuci ga biciklima. Ne samo da je poticaj za upotrebu bicikala bio u
skladu s mnogim strategijama mobilnosti, ve¢ se pokazao i kao osjetno siguran na¢in putovanja
tijekom pandemije. U mnogim gradovima potreban je odreden vremenski period za unaprjedenje
infrastrukture biciklistickih staza, a pandemija je pomogla ubrzati te planove. Privremena
infrastruktura, poznatija kao pop — up biciklisticke staze, pokazala se dobrom strategijom te se kao
takve mogu smatrati odrzivim rjeSenjem.

Zaklju¢no, hitna je potreba za inovativnim mjerama i transformacijom sustava mobilnosti. To
stvara situaciju u kojoj treba razmotriti sustinu i format inovacije te mobilnosti, uz ucenje na
prakti¢nom dijelu. Nuzno je poduzimanje akcija u narednim godinama, kako kratkoro¢nim, tako 1
dugoro¢nim, kako bi se transformirali sustavi mobilnosti u skladu s budu¢im zahtjevima. Ovaj
poriv za preobrazbom, brojni ukljuceni dionici, sloZenost izazova te veli¢ina financiranja
parametri su koji naglasavaju potrebu da se gradovi pripreme i organiziraju za inovacije.

Cinilo se vjerojatnim da su gradovi puno nauéili tijekom prvog vala i sada to primjenjuju,
istovremeno prilagodavajuci kratkoroCne akcije dugoro€nim mjerama, a takoder primjenjujuci
strateSko planiranje za dugoro¢ne promjene 1 ulaganja. Vec¢ina razmisljanja i ucenja je u vrlo ranoj
fazi, a velik dio strateSkog razmisljanja stavljen je na ¢ekanje tijekom krize. Dosad su se akcije
uglavnom temeljile na vlastitom iskustvu pojedinog grada, a bitna je razlika u poduzetim radnjama
kao 1 na uocenoj potrebi za dugoro¢nijim promjenama u strategijama mobilnosti i inovativhom
preobraZaju sustava mobilnosti. Istodobno, razmjena ideja i1 rjeSenja sve je viSe podrzana
mnoStvom resursa, prikupljanjem dobrih primjera, izvjeStaja i istraZivanja, stvaraju¢i mnostvo
znanja od kojih gradovi mogu imati koristi. To je dragocjeno jer se dugorocne strateske odluke u
gradovima o budu¢em sustavu mobilnosti moraju temeljiti na najboljoj praksi, uzimajuci u obzir i

pandemiju i Siri skup zahtjeva za odrzive sustave gradova.
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7. Zakljucak

MaaS i digitalizacija urbane mobilnosti pruzaju brojne moguénosti za lokalnu i nacionalnu
politiku, javni prijevoz, Kkorisnike i pruzatelje mobilnosti, uzimajuéi u obzir izazove takvih
inovacija. Novi i stari pruzatelji mobilnosti moraju pridonijeti nekim kljuénim promjenama koje
su potrebne za postizanje ciljeva odrzive urbane mobilnosti. MaaS je prilika koju treba iskoristiti,
ali za to je potrebno poduzeti tri klju¢ne mjere koje su povezane. Prva mjera je multimodalnost.
Ako je cilj smanjiti udio privatnih automobila, koji ostaju i dalje dominantni izvan gradskih
srediSta, putnike treba poticati da napuste svoje svakodnevne rutine i da otvore moguénost odabira
alternativnim nainima prijevoza, a MaaS kao takav, moze pomo¢i uspostavom politike cijena.
Druga mjera odnosi se na upravljanje javnim prostorom. Jedan od glavnih problema privatnog
automobila je ¢injenica da, kako bi cirkulirao i parkirao, trosi puno vise javnog prostora po putniku
nego drugi nadini prijevoza. Raspodjela cestovne mreze, kao i novi nacini regulacije prometa,
prometna politika i propisi trebaju poticati i voditi razvoj sektora prometa prema koriStenju
ucinkovitijih i odrzivijih rjeSenja mobilnosti radi postizanja ciljeva odrzivosti. Tre¢a mjera temelji
se na trziStu ponudenih aplikacija i zastiti korisnikovih podataka. Da bi konkurencija izmedu
pruzatelja mobilnosti ostala ,,zdrava“ potrebno je uspostaviti jasna pravila igre, stjecanjem
povjerenja ,treéih strana“, koje moraju biti kompetentne osigurati javnu bazu podataka
osiguravajuci jednaka prava za sve korisnike.

Trenutna faza razvoja MaaS-a je u pilot fazi, gdje su implementirani razli¢iti projekti za koje
jos uvijek ne postoji jasna definicija te je upitna njihova dugorocna odrzivost. Regulatorni okvir,
kao nuZzan pokretaC razvoja cijelog koncepta, razlikuje se od zemlje do zemlje, Sto znaci da ¢e biti
proucavan joS$ nekoliko sljedecih godina kako bi se svi okviri spustili na istu valnu duzinu. Moze
se re¢i da je budu¢nost MaaS-a sloZena, a ¢imbenici poput tehnoloSkog razvoja, zastite okolisa,
ucinkovitosti javnog prijevoza, unaprjedenja zastarjele infrastrukture, kulture usluge i sl., uvelike
¢e sudjelovati u razvoju modela, ali i njegovom uspjehu na trzistu, $to s druge strane opet ovisi o
inovacijskoj sposobnosti poslovnog sektora i prihvac¢anju od strane krajnjih korisnika. Preporuka
je ucenje iz globalnih iskustava i najboljih praksi, ali prilagodavanje ste¢enog lokalnom kontekstu.
Za kreatore politike i programe financiranja na nacionalnoj i razini EU, fokus treba staviti na
gradsku mobilnost jer je ona klju¢no podru¢je za klimu, Zzivotnu sposobnost i drustvenu
funkcionalnost. Takoder, oc¢ekuje se potpora gradovima oko inovacija i suradnje, kako interno,
tako i s vanjskim dionicima, ali i pruzanje podrske u pogledu modela, alata i mehanizama za

skaliranje i Sirenje najbolje prakse urbane mobilnosti, unato¢ njihovoj veli¢ini i razini zrelosti.
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