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Sazetak

Javni gradski prijevoz sastoji se od razlicitih vrsta prijevoznih usluga koje gradanima,
tj. stanovnicima gradova omogucéavaju mobilnost izmedu zeljenih destinacija putovanja, a
ukljucuje prijevozna sredstva kao $to su: autobusi, tramvaji, taksi vozila, metro, prigradska
zeljeznica, uspinjaca i sl. Pored toga, javni gradski prijevoz moze imati i iznimno bitnu ulogu
u djelotvornom sustavu javnog prometa, na nacin da pruza mobilnost gradanima koji nisu
vozaci po izrazito prihvatljivim cijenama. Drugim rije¢ima, javni gradski prijevoz moze biti
rjeSenje za efikasnije putovanje kroz urbanu sredinu, a Cesto sluzi i kao katalizator za bolje
I svrsishodnije upravljanje prostorom u domeni javne prometne infrastrukture. Javni gradski
prijevoz, kao modalitet za masovni prijevoz putnika, predstavlja okosnicu odrzive urbane
mobilnosti u svim velikim gradovima. Kako bi se postigla modalna preraspodjela gradskih
putovanja s osobnih automobila na vozila javnog gradskog prijevoza, usluga prijevoza treba
biti Sto atraktivnija i cjenovno prihvatljiva §to ve¢em broju ljudi, odnosno stanovnika grada.
Javni gradski prijevoz iskoristeniji je na podruc¢jima s ve¢om gusto¢om naseljenosti u kojima
ima znatno vise zahtjeva za mobilnos$¢u, dok je u podrucjima s relativno niskom gusto¢om
naseljenosti vjerojatnije da e se za prijevoz upotrebljavati osobna vozila. Cetiri su temeljna
¢imbenika koji odreduju javni prijevoz u gradovima, a to su: cijena, fleksibilnost, frekvencija

1 udaljenost izmedu stajalista.

Klju¢ne rije¢i: promet, javni gradski prijevoz, mobilnost, putovanje



Abstract

Public transport consists of various types of transport services that provide citizens,
ie. city residents with mobility between the desired travel destinations, and includes means
of transport such as buses, trams, taxis, subways, suburban railways, cable cars, etc. Public
transport can also play an extremely important role in an efficient city transport system, by
providing mobility to citizens who are not drivers at extremely affordable prices. In other
words, public transport can be a solution for more efficient travel through the urban area,
and often serves as a catalyst for better and more purposeful space management in the field
of public transport infrastructure. Public urban transport, as a modality for mass passenger
transport, is the backbone of sustainable urban mobility in all major cities. In order to achieve
a modal redistribution of city travel from passenger cars to public transport vehicles, the
transport service should be attractive and affordable to as many people as possible. Public
transport is more used in areas with higher population density where there are significantly
more mobility requirements, while in areas with relatively low population density it is more
likely that personal vehicles will be used for transport. There are four fundamental factors
that determine public urban transport in cities, and these are: price, flexibility, frequency,

and distance between stops.

Keywords: traffic, public city transport, mobility, travel
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1. Uvod

Javni gradski prijevoz je bitan ¢imbenik u funkciji svakog grada kao jedne cjeline, te
odvijanja zivota u istom 1 njegove sveukupne kvalitete. Zadovoljiti potrebe korisnika znaci
omoguciti im brz, udoban, jeftin i ué¢inkovit prijevoz od jedne do druge to¢ke puta, odnosno
od jedne do druge lokacije/mjesta. Javni gradski prijevoz putnika nezaobilazan je segment u
suvremenim prometnim sustavima gradova suvremenih i naprednih drzava, iz razloga $to sa
svojima uslugama omogucuje brzo i jednostavno povezivanje gradskih i prigradskih dijelova
grada. U opcenitom smislu, javni gradski prijevoz se definira kao prijevoz koji se izvrSava s
motornim i ostalim vozilima na odredenim linijama koje prolaze kroz podrucje grada, t;.
naseljenog mjesta, kao i prijevoz u predgradu, odnosno naseljenom mjestu koje se nalazi u
uzoj okolici grada. Sacinjavaju ga prijevozna sredstva koja pripadaju cestovnim prijevoznim
sustavima, odnosno autobusi, trolejbusi, taksi vozila, kombiji i sl., te ona koja pripadaju u
tra¢nicke sustave, odnosno tramvaji, metro, laka gradska Zeljeznica i sl. Javni gradski
prijevoz posebice do izrazaja dolazi u vr$nim satima, a tada je potraznja za njim ujedno i
najveca, uglavnom zbog izrazito velikog broja ljudi koji u tome vremenu putuje na ili s posla.
U sustini, moze se re¢i kako javni gradski prijevoz omogucuje brz i jednostavan prijevoz
putnika po izrazito prihvatljivim cijenama s jedne lokacije na drugu, neovisno 0 kona¢noj

svrsi samoga putovanja.

1.1. Predmeti cilj rada

Predmet i cilj ovoga diplomskog rada je objasniti i analizirati sve ono §to je povezano,
odnosno relevantno za pojam javnog gradskog prijevoza, tj. njegov povijesni razvoj, vrste,
nove oblike i dr. U kontekstu toga, takoder ¢e biti usporeden i javni gradski promet u gradu

Rijeci i Pragu, te analiziran utjecaj pandemije virusa COVID-19.

1.2. Izvori prikupljanja podataka

Prilikom izrade ovog diplomskog rada koriStena je uglavnom digitalna (znanstveni
radovi, Clanci, statisticki izvjestaji, studije, istrazivanja 1 dr.) literatura, dok je jedan manji
dio omogucen od strane mentora. Sama literatura omogucila mi je da na jednostavniji nacin

obradim teorijski i prakti¢ni dio rada.



1.3. Metode izrade

Na drugu stranu, koristene su i razli¢ite metode prilikom izrade ovog rada, a navode
se prema slijede¢em redu: metoda analize i sinteze, metoda klasifikacije, metoda deskripcije,

metoda komparacije, te statisticka metoda.

1.4. Strukturni okvir rada

Strukturni okvir ovoga rada ¢ini ukupno 8 poglavlja, ukljuc¢ujuci Uvod i Zakljucak,
koja zajednicki definiraju tematiku ovoga diplomskog rada, te analiziraju sve ono §to je bitno

za razjasnjenje zadane problematike.

1. Uvod - poglavlje u kojemu se navode opéenite stvari o tematici rada, ukljucujuci
predmet i cilj rada, izvore i metode prikupljanja podataka i informacija, te strukturni
okvir rada po pojedinim poglavljima.

2. Javni gradski prijevoz — poglavlje u kojemu se objasnjava povijesni razvoj, razvoj i
oblici u danasnje vrijeme, te svi izazovi u 21. stolje¢u povezani s javnim gradskim
prijevozom.

3. Vrste javnog gradskog prijevoza — poglavlje koje definira tri temeljne vrste javnog
gradskog prijevoza — prijevoz putnika u unutarnjem prometu, prijevoz putnika u
medunarodnom prometu, te prijevoza osoba za vlastite potrebe.

4. MreZe linija u javnom gradskom prijevozu — poglavlje koje je vise tehni¢koga
karaktera, gdje se opisuju sve vrste mreZe linija, kriterij za izbor podsustava JGP-a,
nacela postavljanja, te vrednovanje mreze linija.

5. Novi oblici javnog gradskog prijevoza — poglavlje koje opisuju nove oblike JGP-a,
aktualne u vremenu u kojemu trenutno zivimo, kao $to su Uber, Bolt, sustavi javnih
bicikala, te Carpooling i Carsharing.

6. Usporedba javnog gradskog prijevoza u Rijeci i Pragu — kao $to mu i sami naziv
kaze, poglavlje u kojemu se po razli¢itim segmentima kompariraju sustavi javnog
gradskog prijevoza u Rijeci i Pragu.

7. lzrada anketnog upitnika u svrhu provjere kvalitete javnog gradskog prijevoza

8. Zakljucak — poglavlje u kojemu se daje jedan sveobuhvatni osvrt na sve ranije

opisano, utvrdeno 1 analizirano tijekom obrade.



2. Javni gradski prijevoz

Sve promjene koje su se dogodile u gradskom prijevozu nisu bile jednostavne i bez
problema, svladavanje udaljenosti 1 prilagodavanje brzine prijevoza zahtijevalo je novac i
napor, a cesto je dovodilo do negativnih uc¢inaka. Javni gradski prijevoz putnika je oblik
prijevoza u kojem se prijevozi velika koli¢ina robe i putnika, koncentrirana je u velikim
gradskim sredistima u kojima je koncentracija ljudskih aktivnosti toliko velika da dolazi do
svakodnevnog zagusenja prometa osobnim automobilima i gdje element prosirenja ulice ne
bi imao nikakvoga ucinka. Oblici javnog gradskog prijevoza su vozila cestovnog sustava
(autobus, trolejbus, taxi vozila), te vozila tra¢nic¢kih sustava (tramvaj, podzemna zeljeznica,
prigradska Zeljeznica i1 brza gradska Zeljeznica). Javni gradski prijevoz je jedan od vaznih
elemenata cjelokupnog prometa, te se uz pomo¢ napredne tehnologije sve brze razvija, u

vecini zemalja cestovni promet je glavni ¢cimbenik javnog prijevoza.

2.1. Povijest javnog gradskog prijevoza

U proslosti, srednjovjekovni gradovi su bili mali sa slabo razvijenim gradskim
prometom, prvi oblici prijevoza tereta i putnika su bili plovilima u gradovima koji su bili
smjesteni uz rijeku. Potom su se pojavila nosila, zatim teretna kola i kocije s konjskom
zapregom kojima su se prevozili putnici na zahtjev. Do prvih oblika javnog gradskog
prometa dolazi 1819. godine u Parizu, gdje su prometovala vozila s velikim brojem putnic¢kih
sjedala nazvanim omnibus. Godine 1831. u New Yorku koc¢iju zamjenjuje tra¢nicko vozilo
s konjskom zapregom takozvani konjski tramvaj, krajem proSlog stolje¢a u Lichterfeldeu
kraj Berlina pojavljuje se prvi elektri¢ni tramvaj za kojeg se i danas smatra da je najbol;ji
oblik javnog gradskog prijevoza. Zbog sve veceg razvoja gradova i zagusenja u prometu
dolazi do potrebe za razvojem gradske i prigradske zeljeznice. Tako se polovicom 19.
stolje¢a pojavljuje podzemna Zeljeznica prva izgradena u Londonu 1863. godine, a njome su
do elektrifikacije u 1900. godini prometovali vlakovi na parni pogon. Te iste godine je u
Parizu izgradeno prvih 10 km metro-a, a 1956. godine je prvi put u promet pustena podzemna
Zeljeznica na gumenim kota¢ima. Prvi autobusi su se pojavili 1899. u Londonu, a trolejbusi
u Parizu 1900. godine. Pojavom automobilskog i autobusnog prijevoza, dolazi do stagnacije
tramvajskog prometa, 1950-ih godina pojava trolejbusa na cesti postaje rijetkost, a 1960-ih

vecéina gradova napusta tramvajski oblik prijevoza (Hrvatska enciklopedija, 2021).



2.1.1. Omnibus

Omnibus (jedan od tipova prikazan nize na Slici 1.) je bio veliko putnicko vozilo s
konjskom zapregom, koje je sluzilo kao gradsko prijevozno sredstvo koje se kretalo po
unaprijed odredenim linijama s utvrdenim voznim redom i uz stalnu prijevoznu cijenu. Prvi
omnibus je izraden u Parizu, te je dovezen u Englesku. Napravio ga je George Shillbeer
1829. godine, te organizirao omnibus liniju. Nije bio brz, vozio je 5 milja na sat, te je bio

izrazito tijesan za putnike.

Prvu omnibus sluzbu u New Yorku u SAD-u uveo je George Stephenson tijekom
1831. godine i postao najveci proizvodac vozila za javni prijevoz u 19. stolje¢u. Konstrukcija
omnibusa razlikovala se od pojedinog grada do grada. Kako je vrijeme prolazilo, tako je
nastajala potreba za ve¢im kapacitetom omnibusa, te se analogno tome povecavao broj konja
potrebnih za vucu istog. Prva velika tvrtka za javni prijevoz krije se iza naziva ,,London
General Omnibus Company*, osnovana tijekom 1856. godine. U prvoj godini imala je 580
omnibusa i 6.400 vuénih konja (Gail Thornton, 2021).

Slika 1. Omnibus

Izvor: Mateljan, M. (2012.): Omnibus, Mateljan-Mateljan Blogspot, Zagreb, preuzeto s:
https://cutt.ly/xWoQczW (datum pristupa: 15.07.2021.)
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2.1.2. Konjska vuéa (fijaker)

Prva zaprezna kola bila su improvizirane saonice uz pomo¢ kojih se teret vukao po
tlu. Potreba za organiziranim javnim gradskim prijevozom pojavila se sredinom 19. stoljeca,
zajedno s ubrzanim razvojem i Sirenjem gradova, te snaznom koncentracijom stanovnistva i
djelatnosti. Prva vozila u toj funkciji bile su kocije za najam — fijakeri. Prometovali su u
svim vec¢im gradovima, a najcesc¢e su sluzili za prijevoz putnika od zeljeznickih postaja ili
morskih luka do gradskih sredista. Konjski uli¢ni vlak mogao je zamijeniti omnibuseve na
onim lokacijama gdje je njihova primjena predstavljala bolje rjeSenje. Minimalno trenje
izmedu kotaca i tra¢nica omogucila je prijevoz znatno tezeg tereta, nego $to je to bilo moguce

na cestovnim vozilima.

U studenom 1832. godine konstruiran je konjski uli¢ni vlak nazvan ,,John Mason®.
Prva linija je prometovala na relaciji od Harlema do donjeg Manhattana. Ovakvo rjesenje
smatralo se privremenim, dok se parna Zeljeznica ne pro$iri. Tramvaj na konjsku vuéu, kao
ni omnibus, nije imao standardni model. Razlikovali su se po kapacitetu putnika koji mogu
prevoziti, te broju konja potrebnih za vucu. Prosjecni kapacitet iznosio je 22 sjedala. Ovi
tramvaji su bili dvostruko brzi od omnibusa, te su bili manje bu¢ni. Naravno, ovaj nacin
prijevoza putnika imao je i svoje nedostatke. Konji su bili skupi, te su predstavljali rani oblik
zagadivanja fekalijama. Timovi su se morali mijenjati i po nekoliko puta, $to je rezultiralo

manjom iskoristeno$¢u samih konja (Stefan¢i¢, 2008).

2.1.3. Cable car

Andrew S. Hallidi izumio je tijekom 1873. godine prvi Cable car. Vidjevsi konje
kako otezano vuku vagone napunjene putnicima uz jedno od brda San Francisca, doSao je
na ideju prilagodbe rudarskih vagona uz pomo¢ kabela. Cable car se vu¢e ¢eli¢nim uZetom,
koje je polozeno u mali Zlijeb izmedu tra¢nica i stalno se odrzava u pokretu pomocéu parnog
motora smjestenog na kraju linije. Prvi Cable car sluzbeno je predstavljen u San Franciscu
na ulicama Claya, a zatim i na ulicama Sacramenta. Uskoro je Cable car zavladao San
Franciscom, gdje je ustrojeno desetak linija, ukljucujuéi i pet linija na glavnoj prometnici u
ulici Market Street. Nakon toga 1880-ih godina uvedeni su u tridesetak gradova SAD-a. San

Francisco je imao najdulji sustav za prometovanje ovakvih vozila, s ukupnom duzinom od



85 kilometara, te je danas jedini grad koji ima takav sustav (Slika 2.). Ova vrsta tramvaja
predstavljala je veliki napredak u prijevozu putnika u gradovima, a njihova brzina bila je do
21 km/h. Problemi ovoga sustava su velike investicije, te u¢estalo pucanje ¢elicnog uZeta,

Sto je izazivalo zastoje u prometu (Market Street Railway, 2021).

DO NOT

ENTER

o i

Slika 2. Cable car u San Franciscu
Izvor: Knight, H. (2018.): Cable cars' ding goes for your wallet, too, San Francisco Chronicle, San Francisco,
preuzeto s: https://cutt.ly/bWoPX8a (datum pristupa: 16.07.2021.)

U danasnje vrijeme postoje dvije vrste Cable cara u redovnom prometu, a iako se
razlikuju po izgledu, njihov nacin rada je gotovo identi¢an. Dvije linije iz ulice Powell Street
koriste ovakva vozila manjih dimenzija, koji se mogu pokretati samo s jedne strane. Kroz
ulicu California Street krecu oni nesto ve¢ih dimenzija, koji imaju otvoreni dio za sjedenje
na svakom kraju i zatvoreni dio na sredini. Ovim tipom vozila moze se upravljati s bilo kojeg

kraja i okretati se jednostavnim prekidacem na kraju linije.

2.2. Razvoj i oblici javnog gradskog prijevoza u danasnje vrijeme

Sve masovnijim iskr¢ivanjem Suma, uporabom fosilnih goriva i ispustanjem Stetnih
plinova iz industrija i osobnih automobila doslo je do pojave staklenickih plinova koji imaju
negativan utjecaj na Covjeka i njegovu okolinu. Stakleni¢ki plinovi su sve veéi uzrocnici
zagadenja okoliSa, respiratornih problema i sve vecih utjecaja globalnog zatopljenja. Jedan

od ¢imbenika koji najviSe utjeCe na pojavu samih staklenickih plinova, ali se neprestano
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zanemaruje, je osobni automobil. S porastom broja osobnih automobila u svijetu i razvojem
gradova, isti su postali sredi$nja mjesta u kojima se u najvecoj mjeri osjete utjecaji Stetnosti.
Razvojem tehnologije i s pretpostavkom da ¢e srednja klasa nastaviti i dalje ubrzano rasti,
smatra se da ¢e vlasnis$tvo automobila ,,oti¢i U nebo*, te da ¢e okoli§ u konacnici biti zagaden
viSe nego ikad. Jedini nacin da se izbjegne Sto veca katastrofa je usvajanje javnog prijevoza

kao novog oblika usluge prijevoza putnika i robe.

Javni gradski prijevoz oblik je putovanja koji omogucuje prijevoz velikog broja ljudi
po unaprijed odredenom redu putovanja. Osnovni oblici gradskog prijevoza su autobus, vliak
I tramvaj, dok su oni najdominantniji brzi vlakovi, zrakoplovi i autobusi, koji se u najvecoj
mjeri upotrebljavaju za putovanja izmedu gradova. Uz one ,tradicionalne oblike javnog
gradskog prijevoza, neki gradovi u svijetu takoder nude i tzv. zajednicki taksi prijevoz, kada

je vrijeme u pitanju.

2.2.1. Tramvaj

Tramvaj (Slika 3.) je Zeljeznic¢ko, odnosno tra¢ni¢ko vozilo koje prometuje na pruzi
izgradenoj na gradskim ulicama, a takoder moze prometovati i na odvojenima prugama.
Traénice ili mreze kojima upravljaju tramvajska vozila poznate su kao tramvajske staze. Oni
se pokre¢u uz pomo¢ elektri¢ne energije i prometuju u velikim gradovima, gdje je potraznja
za javnim gradskim prijevozom jako velika. Glavni pogon ostvaruje preko elektromotora,
koji mogu biti istosmjerni serijski motori ili trofazni asinkroni motori. Napajanje pogonskih
motora izvodi se kontaktnom elektri¢cnom mreZom posredstvom krovnog oduzimaca struje
(pantograf), a zatvara strujni krug tra¢nicama koje sluZe kao povratni vod. Krovni oduzima¢
struje u stalnoj je vezi s kontaktnom istosmjernom mreZzom napona 600 V (750 V). U
proslosti su se kao nacini pogona koristili komprimirani zrak (tzv. mekarski sustav) i konji
za vucu (konjski tramvaj), te dizelski motori, ali se to pokazalo neefikasno 1 neekonomicno.
Najdulja tramvajska linija na svijetu je belgijski obalni tramvaj, koji povezuje pet primorskih
op¢ina i gradova — od flamanske op¢ine Knokke pa sve do valonskog gradi¢a Adinkerke.
Ukupna je duzina ove medugradske linije 68 kilometara. To je najprikladniji oblik javnog
prijevoza zbog velikog kapaciteta putnika unutar vozila.



Slika 3. Tramvaj u Zagrebu
Izvor: Vis$nji¢, D. (2020.): U prometu jos sedam tramvajskih linija u Zagrebu, Index, Zagreb, preuzeto s:
https://cutt.ly/j\WoGrIZ (datum pristupa: 18.07.2021.)

Tramvajski sustav se sastoji od jedenog, dva ili ¢ak tri elektri¢na vozila koja se krecu
tranicama uz ostali promet na kolniku ili tramvajskom prugom koja se djelomi¢no izdvaja
od prometa posebnom trasom. Imaju dobre dinamicke karakteristike i omogucéuju udobnu
voznju, ali njihova pouzdanost i brzina ovise o uvjetima u kojima se trasa nalazi. Ukoliko
tramvajska pruga prolazi uskim ulicama s gustim prometom, zajedno s ostalim sudionicima
u prometu, brzine ée biti male, a zastoji u prometu veliki i obrnuto. Siroke ulice na kojima
se odvija promet omogucuju razvijanje velikih brzina, a time i udobnost voznje. Pun u¢inak
tramvaj postize kada se tramvajski kolosijek postavlja se na posebnoj trasi izvan kolnika. U
tramvajskom prometu razlikuju se vuéna vozila s pogonskim uredajem, te prikolice koje
nemaju pogonske uredaje. Vucno vozilo s jednom ili dvjema prikolicama €ini tramvajski
vlak. Tramvajska vozila mogu biti izvedena i kao zglobna, §to olakSava prolazenje kroz

zavoje, povecava broj mjesta, ali i smanjuje udobnost (Legac i sur., 2011).

Tehnicko-eksploatacijske znacajke tramvaja u potpunosti ovise o njegovoj izvedbi.
Prema karoserijskoj izvedbi, duljini, broju putnickih mjesta i broju osovina tramvaji mogu

biti izvedeni kao, §to je i prikazano na Slici 4. (Zavada, 2006):

1. dvoosovinski tramvajski motorni vagon — duljine od 9 do 11 metara i s 65 do 80

putnickih mjesta (oznaka A);


https://cutt.ly/jWoGrlZ

2. Cetveroosovinski tramvajski motorni vagon s jednodijelnom karoserijom — s
duljinom od 12 do 14 metara i s 110 do 120 putnickih mjesta (oznaka B);

3. Cetveroosovinski tramvajski motorni vagon s dvodijelnom karoserijom — duljina
od 16 do 18 metara i s 150 do 165 putnickih mjesta (oznaka C), zglobna izvedba;

4. Sesteroosovinski tramvajski motorni vagon s dvodijelnom karoserijom — duljina
od 19 do 23 metara i s 170 do 195 putnickih mjesta (oznaka D), zglobna izvedba;

5. Sesteroosovinski tramvajski motorni vagon s trodijelnom karoserijom — duljina
od 24 do 27 metara i s 200 do 245putnickih mjesta (oznaka E), dvije zglobne izvedbe;

6. osmoosovinski tramvajski motorni vagon s trodijelnom karoserijom — duljina od

27 do 35 metara i s 250 do 300 putnickih mjesta (oznaka F), dvije zglobne izvedbe.
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Slika 4. Skica mogu¢ih izvedbi tramvaja prema obliku karoserije i broju osovina
Izvor: Zavada, J. (2006.): Vozila za javni gradski prijevoz, Fakultet prometnih znanosti, Sveuciliste u
Zagrebu, Zagreb

Putnicki prostor u tramvaju po broju, rasporedu i izboru sjedala ovisi o vrsti linije na
kojoj tramvaj vozi, eksploatacijskim uvjetima, tarifi, broju i rasporedu vrata, predvidenim
smjerovima kretanja putnika, itd. Da bi se putnicki prostor $to bolje iskoristio, a s obzirom
na to da su relacije putovanja putnika relativno kratke, ponajveci broj tramvaja se izvodi s
vec¢im brojem stajacih mjesta. Tako je udio sjedala prema ukupnom broju putnickih mjesta

najcesce negdje oko 20-30%.



Sirina tramvajskih vozila najéesée je 2.100 ili 2.350 do 2.650 mm, a visina krova,
mjereno od gornjeg ruba tracnice, iznosi 3.050 do 3.365 mm. Vrata su najéesce dvokrilna,
obi¢no preklopna, slobodne Sirine 1.150 do 1.300 mm, s uredajem za automatsko otvaranje
1 zatvaranje. Broj vrata ovisi o duljini tramvaja i njegovoj izvedbi, a krece se od 4 do 6. Masa
tramvaja najcesce se svodi na jedinicu korisne povrSine putnickog prostora, Sto omogucuje
vrednovanje konstrukcije u smislu zahtijeva za lakom gradnjom. Tako je masa tramvajskih

vozila u slijede¢im rasponima (Zavada, 2006):

- 600-750 kg/m? za starije konstrukcije,
- 480-550 kg/m? za &etveroosovinska vozila,

- 400-470 kg/m? za zglobne i suvremene konstrukcije tramvaja.

Neto masa se ¢esto svodi na jedno putnicko mjesto, pa tako u suvremenih tramvaja
ona iznosi oko 110 do 230 kg/putni¢kom mjestu. Na motorni tramvajski vagon ugraduje se
dva do osam vucnih motora, §to ovisi o izvedbi tramvaja i broju osovina, tako da se ukupno
instalirana snaga krece od 120 do 300, a kod onih najjacih i do 500 kW. Veli¢ina snage je

odredena zahtjevima za ve¢im brzinama voZznje i ubrzanja.

2.2.2. Metro

Metro (franc. Metropolitan — koji pripada glavnom gradu odnosno onaj koji povezuje
srediSte s periferijom) je naziv za sustav elektricne podzemne Zeljeznice koja sluzi javnom
gradskom prijevozu putnika u velikim gradovima. Donja granica koja odreduje hoce 1i neki
grad imati metro je broj stanovnika koji treba biti izmedu 750 tisuca i 2 milijuna, gradovi
koji imaju metro su New York, London, Rotterdam i ostali. Sustav metro se nalazi ispod
zemlje na izdvojenim kolosije¢nim trasama koje se ne ukrStaju u razini, niti se dodiruju s
drugim oblicima prometa ili prometnicama. Njegova glavna zadaca je da opsluzuje putnike

unutar grada, iako neki sustavi pokrivaju i predgrade.

2.2.2.1. Tehnicko-eksploatacijske znacajke

Metro vozila (Slika 5.) su tra¢nicka vozila specijalno konstruirana i prilagodena za
masovni prijevoz putnika u gradskom i prigradskom prometu. Stajali$ta su postavljena na

udaljenosti od 1.000 do 1.500 m. Iznimka je New York, koji ima stajaliSta postavljena na
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udaljenosti manjoj od standardne, odnosno na udaljenosti od 800 m, sto moze prouzroditi
neucinkovitost sustava, jer se ne postize zeljena brzina. Koncipiran je od veceg broja vozila
(najviSe 6, a u iznimnim situacijama moze biti 9 vozila), koja su uglavhom motorna, a mogu
biti 1 prikolice. Vozila u pravilu imaju 4 dvokrilna vrata za brzu izmjenu putnika, a kapacitet
se povecava ve¢im udjelom stajac¢ih mjesta za putnike. Prijevozni kapacitet zadovoljava
mogucénost prijevoza od 35.000 do 60.000 putnika po satu. Najveca brzina voznje iznosi od

60 do 80 km/h, a napajanje se obavlja istosmjernom strujom.

Slika 5. Metro u New Yorku
Izvor: Goldberg, N. (2019.): F train express service begins, Brooklyn Daily Eagle, New York, preuzeto s:
https://cutt.ly/iWoCN5r (datum pristupa: 20.07.2021.)

Znacajke metro sustava ovise o specifi¢nim uvjetima pojedina¢nog grada, odabranim
tehni¢kim rjeSenjima za gradevinske objekte, izboru vozila i stabilnih postrojenja elektri¢ne
vuce, te samoj organizaciji prijevoza. Medutim, kao zajednicke znacajke mogle bi se navesti

sve one slijedece (Zavada, 2006):

- Vvisina tre¢e (kontaktne) tracnice iznad gornjeg ruba tracnice (GRT) kolosijeka 120-
180 mm, a osni razmak od blize tra¢nice 330-350 mm;

- sirina kolosijeka je normalna i iznosi 1.435 mm;
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- §irina vozila iznosi izmedu 2.400 1 2.500 mm;

- najmanji polumjeri zavoja su 75-120 mm;

- Sirina dvokolosije¢nih tunela na ravnim dijelovima iznosi 6,75-7,60 m, a u postajama
13,50-14,50 m;

- nNajmanja visina Cetvrtastih tunela od GRT iznosi 3.500 mm, a elipsastih tunela 4.500
mm;

- visina perona iznad GRT je 850-1.100 mm;

- duljina perona u postajama je 120-150 m;

- udaljenost izmedu susjednih postaja najcesce je 800-900 m.

2.2.2.2. Metro u svijetu

Republika Hrvatska nije zemlja s velikim brojem stanovnika da se moze pohvaliti S
izgradenom metro Zeljeznicom, no jako zanimljiva ¢injenica je da su najstarija ¢etiri metro
sustava smjestena bas u Europi. Prvi sustav podzemnih Zeljeznica izgraden je u Londonu
tijekom 1863. godine, a zatim ga slijede onaj u gradu Budimpesti (izgraden 1895. godine),
Glasgow (izgraden 1896. godine), Pariz (izgraden 1900. godine) i Berlin (izgraden 1952.
godine). Gledano po veli¢ini, najveéa podzemna Zeljeznica nalazi se u gradu Dubaiju, a
pustena je u promet 09. rujna 2009. godine u 09:09 h, dok se stanica iz moskovskog metroa

nalazi na najvecoj dubini.

Londonski metro ,,Tube“ je najstariji metro na svijetu otvoren 09. sijecnja 1863.
godine, te je toga dana prevezeno 40 tisuca putnika. Od tada se ovaj metro uvelike razvio,
pa je danas dugacak 408 kilometara, te ima 247 stanica i 11 linija. Postoje linije iznad i ispod
povrsine, ali vecina stanica je ispod zemlje, tako da stanice imaju 412 pokretnih stepenica.
Kartice za voznju kupuju se na Salterima, dok stanovnistvo uglavnom Koristi elektronsku
karticu s ugradenim ¢ipom. Za turiste je najisplativija opcija kupovanje cjelodnevne Karte.
Zanimljiv podatak je da su prvi automatski uredaji za izdavanje karata bili u upotrebi od
1908. godine. Mnogi ljudi metro ,,Tube“ u Londonu ne pamte po njegovoj starosti, ve¢ po
samoubilackom teroristickom napadu koji se dogodio tijekom 07. srpnja 2005. godine, gdje

je poginulo 26, a ozlijedeno 60 osoba (London Toolkit, 2021).

Karta s podru¢jem obuhvata, odnosno opsega londonskog metroa ,,Tube* predoc¢ena
je nize na Slici 6., gdje se moze vidjeti mreZa linija.
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Slika 6. Mreza linija metro sustava u Londonu
Izvor: London Underground (2021.), Wikipedia — The Free Encyclopedia, San Francisco, preuzeto s:
https://cutt.ly/sWo1zR0 (datum pristupa: 21.07.2021.)

Dubai je turisticka meka koja odusevljava ogromnim zadivljuju¢im projektima, a
medu njima je jedan od najvecih u svijetu — potpuno automatizirana podzemna Zeljeznica.
Svoju mrezu metro sustava Dubai je otvorio prvi put u rujnu 2009. godine, postavsi prva
urbana mreza na podru¢ju arapskih drzava. Radi se o najduzoj potpuno automatiziranoj
mrezi metro sustava s duljinom od 75 kilometara. Trenutno se sastoji od dvije glavne linije

— Crvene linije i Zelene linije.

Zelena linija je otvorena u studenom 2011. godine. Polazi od stanice ,,Etisakat Metro
Station* u Al Qusaisu do stanice ,,Creek Metro Station* u Al Jaddafu. Na navedenoj liniji se
nalazi ukupno 20 stajaliSnih mjesta sa dva mjesta za prelazak na Crvenu liniju. Ukupno 5
milja linije se nalazi ispod zemlje, dok putnici mogu parkirati svoja vozila na parkingu ¢iji
je kapacitet 2.300 parkirnih mjesta, te je besplatan za sve koji koriste podzemnu Zeljeznicu.
Sam metro prometuje u prosjeku svake 4 minute u vr$nim satima i svakih 7 minuta tijekom
preostalog dijela dana. Na drugu pak stranu, Crvena linija se proteze od Rashidiya na istoku

do Jebel Ali na zapadu, ukupno ima 29 stanica u duzini od 52,1 kilometar. Izgradnja je trajala
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ukupno tri godine od 2009. do 2011. godine kada je dovrSena. Ova linija je najduza linija na
svijetu prema Guinnessovoj knjizi rekorda iz 2011. godine. Cetiri linije Crvene linije se
nalaze ispod zemlje (Deira City Centre, Al Rigga, Union i BurJuman), linija UAE Exchange
je u razini prometnica, a preostale linije se nalaze na povisenijim trasama iznad prosje¢nih
prometnica. Unutar postaja nalaze se i dva Park&Ride mjesta, gdje putnici mogu doci s
automobilima i dalje nastaviti putovanje u srediSte grada s Crvenom linijom. Rashidya Metro
Station ima kapacitete za 2.700 parkirnih mjesta, dok Jebel Ali Metro Station ima kapacitete
od 3.000 parkirnih mjesta. Graficki prikaz metro sustava u Dubaiju sa svim pripadaju¢im

stanicama moze se vidjeti na Slici 7. (Dubai Online, 2021).
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Slika 7. Mreza linija metro sustava u Dubaiju
Izvor: Dubai Metro Map (2021.), Dubai Metro, Dubai, preuzeto s: https://cutt.ly/CWo020ma (datum pristupa:
23.07.2021.)

2.2.3. Taksi prijevoz

Paratranzit ili kvazijavni transport nastao je u 1970-im godinama, a odvija se izmedu
klasi¢nog javnog gradskog prijevoza i privatnog automobila. Sli¢nost s javnim gradskim
prijevozom je u tome da su njegove usluge na raspolaganju citavoj javnosti, dok je sli¢nost
s privatnim automobilom §to ne slijedi unaprijed odredenu trasu ili redoviti vozni red, veé
prometuje prema potrebi. Jedna vrsta paratranzita je poznata kao i kao taksi prijevoz. To je
inovacijska tehnologija koja u razli¢itim zapadnim zemljama zamjenjuje konvencionalne
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malom gusto¢om naseljenosti i u prigradskim podru¢jima. Sama potraznja za prijevoznom

uslugom moze se manifestirati kroz:

- dogovaranje pravaca — vozilo prometuje to¢no tamo gdje putnik Zeli;

- dogovaranje voznog reda — vozilo dolazi kada putnik Zeli.

Taksi prijevoz se moze naruciti na tri razli¢ita nacina, ako se gleda neka temeljna

raspodjela, a to su oni slijede¢i (Stefanci¢, 2008):

1. telefonski — to je najuobi¢ajeniji nacin naru¢ivanja, gdje su taksi vozila opremljena
s radiom, a dispecer ih usmjeruje nakon telefonskog poziva;

2. zaustavljanjem taksija s pjeSacke staze — nacin koji se uglavnom koristi u nesto
vec¢im gradovima, gdje su prometnice preplavljene taksi vozilima;

3. Cekanje na oznacenim mjestima — stajaliSta se uglavnom nalaze ispred kazalista,
hotela, putni¢kih terminala i sl., a takav nacin je nepogodan za korisnike izvan grada

koji ne znaju lokacije tih istih stajalista.

Medutim, nijedan od tih triju nacina nije 100% ucinkovit, jer se vec¢ina prijedenih
taksi kilometara realizira tako da je voza¢ sam u automobilu. Vozarina za taksi usluge moze

se odrediti na vise nadéina:

1. pomoéu mjeraca — to je najuobicajeniji nacin izracuna vozarine, gdje je odredena
ona osnovna, koja se zatim povecava s prijedenim kilometrima;

2. sustav zona — vozarina se povecava kada vozilo prijede granicu nove zone, a svaki
taksi je opremljen kartom zona i cijenama u svakoj od njih;

3. jedinstvena vozarina — cijena usluge se ne mijenja s prijedenom udaljenoscu.

2.2.3.1. Taksi prijevoz u Republici Hrvatskoj

Organizirani javni gradski prijevoz u Republici Hrvatskoj zapoc¢eo je polovicom 19.
stolje¢a, kada su gradom prometovali fijakeri. Najvise su se koristili za prijevoz putnika od
zeljeznickih postaja ili morskih luka do uzih gradskih sredista. Godine 1901. dolazi do prve
zamijene fijakera taksijem, koju je napravio fijakerist Tadija Bartolovi¢. Takoder, on je par
mjeseci nakon pojave prvog automobila u Zagrebu dovezao i prvi autotaksi (Slika 8.).
Autotaksi je bio narucen iz tvornice u Nesseldorfu marke Buick, njegova masa je iznosila

950 kg, a snaga motora 6 KS, tj. 4,5 kW. U prvoj pokusnoj voznji sudjelovali su ¢lanovi
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povjerenstva, a medu njima se nalazio i gradonacelnik Adolf Moskinski. Tada je takoder
ispitana i voznja po Gornjem gradu, da se vidi moze li autotaksi i¢i i uz brijeg. Prvo stajaliste
taksi prijevoza u Zagrebu nalazilo se na Trgu bana Josipa Jelacica, dok je cijena voznje bila

jednaka istoj sa spomenutim fijakerom.

Slika 8. Prvi autotaksi u Zagrebu
Izvor: Taksi (2018.), Hrvatska tehnicka enciklopedija, Leksikografski zavod Miroslav KrleZza, Zagreb,
preuzeto s: https://cutt.ly/KWo48Y8 (datum pristupa: 26.07.2021.)

UdruZenje auto taksi prijevoznika grada Zagreba osnovano je 1924. godine. Pozivni
centar se otvara 1977. godine i po€inje s radom s 160 vozila uklju€enih u radio mrezu. Nakon
vise od trideset godina rada pozivnog centra, 2005. otvoren je novi, potpuno informatiziran
I jedan od najmodernijih radio-taksi centara u Europi, u koji je danas uklju¢eno svih 1.030
vozila. Isti je omoguc¢io iznimnu brzinu prihvaéanja poziva i njihovo preusmjeravanje do
najblizeg taksi vozila. Danas se usluga taksija pruza u velikom broju hrvatskih gradova, a
najveci koncesionari su: Radio Taxi, Taxi Cammeo i Eko Taxi. Radio Taxi je najstariji
prijevoznik u Zagrebu, te se moze pohvaliti i najve¢im brojem taksija. Osim §to posluje u
Zagrebu, svoje usluge takoder pruza i u gradu Splitu i Rijeci, a njegov vozni park ¢ini oko

1.030 vozila. Cijena prijevoza u startu kosta 10 kuna, svaki prijedeni kilometar 6 kuna, a
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¢ekanje kosta 40 kuna po satu. Taxi Cammeo posluje od 2006. godine u Rijeci, od 2010.
godine u Osijeku, a od 2011. godine u Zagrebu. Podruznice su osnovane i U Bjelovaru,
Cakovcu, Varazdinu, Sibeniku, Koprivnici, Vukovaru i Vinkovcima. Vozni park ¢ini 230
vozila. Cijena prijevoza u startu iznosi 5 kuna, svaki prijedeni kilometar 3 kune, a vrijeme
¢ekanje se naplacuje kunu po minuti. Minimalna cijena voznje iznosi 13 kuna. Eko Taxi se
prvi put pojavio na hrvatskim cestama u listopadu 2011. godine, odlucivsi se za ekoloski
pristup, te se na taj nacin istaknuo naspram drugih taksi kompanija. Svoje poslovanje je
zapoceo u Zagrebu, a nakon toga usluge prijevoza Siri 1 na ostale gradove u Hrvatskoj —
Zapresi¢, Veliku Goricu, Split, Sinj, Dubrovnik, Rijeku, Pulu, Opatiju, Varazdin i Cakovec.
Taksimetar u Eko Taxiju zapocinje voznju na 4 kune, cijena prijedenog kilometra iznosi 4
kune, pri ¢emu treba imati na umu da vozaci neée prihvatiti voznju ukoliko je cijena voznje
manja od 12 kuna. Ukupno u Hrvatskoj prometuje oko 2.000 taksi vozila, od kojih se vise

od polovice nalazi u Zagrebu (Hrvatska tehnicka enciklopedija, 2021).

2.2.3.2. Taksi prijevoz u Londonu

Najpoznatija crna taksi vozila dolaze iz London Taxi Company, gdje su u funkciji od
1948. godine. Model koji koriste je poznati TX4 s dizajnom koji podsjeca na klasi¢ni Austin
FX3 iz 1950-ih godina s pogonom na dizelski motor. Londonski taksiji su najugodniji na¢in
prijevoza, osobito kod turistickog razgledavanja samoga grada. Pored poznate crne boje
taksija, danas se mogu pronaci i modernizirani koji imaju neku drugu boju na sebi ili imaju
neku reklamnu poruku. Svi vozaci taksija su profesionalni vozaci koji su prije samog izlaska
na ulice prosli obuku o nazivima svih ulica u Londonu i kako se najbolje snaci u voznji po
gradu. NarudZbe za voznju mogu se obaviti telefonski, zaustavljanjem vozila direktno na

cesti ili na njithovim stajaliStima.

Cijena starta, tj. prva 252,4 metra ili 54,2 sekunde (ovisno o tome §to se prvo ostvari)
je 2,40 funti. Svaka slijedeca 126,2 metra ili 27,1 sekundi cijena se uvecava za 20 penija.
Kada cijena dosegne 17,40 funti uvecava se za 20 penija svakih 88,5 metara ili 19 sekundi.
Ukupna cijena voznja sa zracne luke Heathrow je uvecana za 2,80 funti, a ona narucena
preko telefona za 2 funte. Neka vozila prihvacaju kreditne kartice, ali tada je cijena veca za
jednu funtu ili 10%, ovisno o tome S$to je vece. Napojnica nije obavezna, ali o¢ekuje se u
iznosu od 10% cijene. Cijene su vise od ponedjeljka do petka od 20 do 22 sata, subotom i

nedjeljom od 6 do 22, a najskuplje od 22 do 6 sati i blagdanima. Nakon Sest milja, taksimetar
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ubrzano povecava cijenu. Izgled jednoga od ovakvih taksi vozila moze se vidjeti, odnosno

predocen je nize na Slici 9.

Slika 9. Izgled taksi vozila u Londonu
Izvor: Black Cab (2020.), Pinterest, San Francisco, preuzeto s: https://cutt.ly/Db8JS3p (datum pristupa:
28.07.2021.)

Razvojem gradova i sve ve¢im one€iS¢enjem okolisa, London Taxi Company 2017.
godine predstavlja novi koncept automobila TX5, novi crni taksi sa hibridnim pogonskim
sustavom u ¢ije je istraZivanje i razvoj uloZzeno 300 milijuna funti. Koncept TXS5 objedinjuje
spoj ,,oldtimer* dizajna LTC modela i naymodernijeg pogonskog sustava. Bez obzira na zelju
da se odrzi starinski izgled automobila, ipak je doSlo do nekih preinaka kao $to su okomita
prednja reSetka, obla prednja svjetla i elegantni kromirani detalji. Spoj lagane aluminijske
strukture i hibridnog pogonskog sklopa uz jedno punjenje omogucuje voznju gradskim
ulicama oko 160 km, §to je samo po sebi dovoljno. Izgled ovog novodizajniranog taksi vozila

moze se vidjeti nize na Slici 10. (Zhejiang Geely Holding Group, 2017).
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Slika 10. Model taksi vozila TX5 iz 2017. godine
Izvor: Taksi model TX5 (2017.), The Prestige, Sarajevo, preuzeto s: https://cutt.ly/rWpM7HP (datum

pristupa: 28.07.2021.)

2.2.4. Minibus

Minibus (Slika 11.) je jedno od najmanjih cestovnih javno prijevoznih sredstava s
obzirom na gabarite 1 broj putnic¢kih mjesta, ¢ija visina dozvoljava i stajanje putnika tijekom
voznje. Ova vrsta prijevoza se upotrebljava naj¢esée za paratranzit na kratkim linijama u
centralnom gradskom prometu, gdje je frekvencija putnika ucestala, a intenzitet putnic¢kih
tokova slabiji, ili na prigradskim podrucjima male gustoCe naseljenosti kao fleksibilna
nadopuna prigradskoj Zeljeznici. Njihova primjena je moguca i na relacijama u turistickom
prometu za manje grupe putnika, kao i opcenito javnom linijskom prijevozu putnika na
linijama s nizom razinom transportne potraznje. Izvedba putni¢kog prostora minibusa moze
biti razlicita, te ovisi 0 potrebama prijevoznika sukladno namjeni i/ili uvjetima eksploatacije
prijevoznika unutar konkretnog sustava. Ukupan broj sjede¢ih mjesta moze varirati od 15 do

30 mjesta, a tipi¢ne karakteristike za minibus su (Prometna zona, 2021):

- duljinaod 5,4 do 7,7 m,

- Sirina od 2,1 do 2,4 m,
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- visinaod 2,7 do 2,8 m,

- kapacitet od 15 do 30 putnickih mjesta,

- unutraSnja visina od 1,85 do 1,90 m,

- broj osovina - 2,

- razmak osovina od 2,7 do 4,3 m,

- prednji propust od 0,75 do 1,25 m,

- visina poda od 0,5do 0,7 m,

- minimalni radijus okretanja od 7,8 do 13,5 m,

- maksimalna brzina — 95 km/h.

Slika 11. Minibus
Izvor: Minibus (2021.), Automobili Skojo, Osijek, preuzeto s: https:/cutt.ly/XWp0Zab (datum pristupa:

30.07.2021.)

2.2.5. Trolejbus

Trolejbus (eng. Trolley-bus) je elektri¢no vozilo za gradski prijevoz putnika. Glavni
pogon ostvaruje preko elektromotora koji mogu biti istosmjerni serijski ili trofazni asinkroni
motori. Kreée se po putovima bez tracnica (slicno autobusu), u stalnoj je elektricnoj vezi s

dvozi¢nom kontaktnom mrezom preko krovnih oduzimaca struje i s ograni¢enom slobodom
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boc¢noga kretanja u odnosu na os kontaktne mreze (4,5 m). Regulacija brzine voznje moze
se ostvariti s otpornicima ili tiristorima. Kontaktna mreza ima dva elektri¢éna voda ( + 1 -)
Napajana istosmjernom strujom napona 600 V, a rjede 750 V. Razvoj trolejbusnog prijevoza

u svijetu prolazio je kroz nekoliko faza.

Poceci razvoja trolejbusa povezani su s 1882. godinom, kada dr. Ernest Werner von
Siemens prvi put pokrece svoj elektricni vagon u berlinskom predgradu. Medutim, istaknutiji
napredak na polju trolejbusa dogodio se 1901. godine, kada Max Schiemann pokrece prvi
putnicki trolejbus u okolici grada Dresdena u Njemackoj pod nazivom ,,Bielatal System”. U
Velikoj Britaniji trolejbusi su vozili od 1911. do 1972. godine. U SAD-u najveci procvat
trolejbusnog prijevoza dogodio se tijekom 1928. godine, kada je ve¢ina americ¢kih gradova
implementirala takav sustav. U danasnje vrijeme je pojava trolejbusa u Sjevernoj Americi
izrazito rijetka. Prema broju osovina, izvedbi karoserije, duljini i broju putnic¢kih mjesta

trolejbusi mogu biti izvedeni u dva osnovna oblika (Prometna zona, 2021):

1. dvoosovinski s jednodijelnom karoserijom — duljine 11-12 m, koji ima 85 do 115
putnic¢kih mjesta i neto masu 9,5-11 tona, te troja dvokrilna vrata;
2. zglobni troosovinski s dvodijelnom karoserijom — duljine 15-18 m, koji ima 145

do 180 putnickih mjesta i neto masu 15-18 tona, te Cetvera dvokrilna vrata.

Kao §to je reCeno ve¢ kod tramvajskog prijevoza, tako vrijedi i kod trolejbusa, ovakav oblik
prijevoza se uvodi u ve¢im gradovima s velikim brojem stanovnika, zbog velikih troskova i
komplicirane infrastrukturne izvedbe. Trolejbusi se najcesce koriste kao dodatak 1 nadopuna
tramvajske mreze. Trenutno je ovakav oblik prijevoza prisutan u ukupno 43 drzave, ve¢inom
s europskog kontinenta. Neki od vecih gradova koji koriste ovakav sustav su: Beograd, Rim,

Gdynia, Milano, Moskva, Atena, itd.

2.2.5.1. Trolejbus u Gdyniji (Poljska)

Sustav trolejbusa u gradu Gdyniji je jedna od tri preostala sustava u Poljskoj. Otvoren
je 18. rujna 1943. godine i sastoji se od 12 linija. Duzina kolosijeka iznosi 96 kilometara na
kojoj ukupno prometuje 75 trolejbusa, a u pripravnosti se nalazi jo§ 10 trolejbusa, u slucaju

kvara istih. Ideje za razvojem trolejbusa pojavila se poc¢ekom 2. svjetskog rata. Dizajnirao
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ih je Danziger Waggonfabrik i nosili su redom brojeve od 201 do 210. Za vrijeme ve¢ ranije
spomenutog rata, odnosno 1945. godine trolejbusi su koristeni kao barikade za zastitu grada
i stanovniStva. Krajem 1960-ih mnogi poljski gradovi su iz upotrebe izbacili trolejbuse i
zamijenili ih klasi¢énim busovima zbog niske cijene nafte u usporedbi s cijenom elektri¢ne

energije, a tada isti poceli lagano i gubiti primat.

Suvremeni razvitak trolejbusa u Poljskoj zapocinje ulaskom iste u Europsku uniju
2004. godine, kada drzava povlaci financijska sredstva za ponovnu rekonstrukciju trolejbusa
I infrastrukture. Sredstva povucena iz fondova EU ulozena su u obnovu i modernizaciju

trolejbusne mreze, izgradnju novog skladista u Leszczynkiju, izgradnju nadzemnih vodova

u Dabrowi i kupnju 11 niskih trolejbusa tvrtke Solaris Trollino, koji se mogu i vidjeti na nize

Slika 12. Suvremeni trolejbus u Gdyniji
Izvor: Morris, C. (2018.): Polish city orders 30 battery-equipped trolleybuses, Charged, SAD, preuzeto s:
https://cutt.ly/9WaeMHN (datum pristupa: 01.08.2021.)

Osim tradicionalnih trolejbusnih pogona, vozila Solaris Trollina su od 2019. godine
opremljena dodatnim baterijama koje omogucuju voZnju izvan vucne pruge. Baterije koje se
nalaze unutar vozila imaju kapacitet od 85 kWh, a 16 zglobnih trolejbusa ima motore snage

87 kWh. Vozila s baterijom mogu prije¢i desetak kilometara u nacinu nulte emisije bez
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koriStenja pantografa i to im daje moguénost voznje u podru¢jima gdje ne postoji vuc¢na

linija za trolejbus.

2.2.5.2. Trolejbus u Rimu (Italija)

Prvi linija originalnog trolejbusa u Rimu uvedena je 08. oZzujka 1937. godine. Nakon
toga, sustav trolejbusa se prosirio i zamijenio klasi¢ne tipove autobuse, koji su se u to vrijeme
smatrali sporima i jako neugodnima za voznju. Nakon obustave trolejbusnih usluga zbog 2.
svjetskog rata, sustav je obnovljen i prosiren tijekom poslijeratnog doba, dostigavsi svoju
najvecu duljinu od 137 km tijekom 1957. godine. 1960-ih se smatralo da je trolejbusni sustav
(kao i rimska tramvajska mreza) zastario i neisplativ za odrzavanje, stoga su trolejbusi brzo
zamijenjeni konvencionalnim autobusima. Dana 02. srpnja 1972. godine prestale su voznje

i na posljednjoj prezivjeloj trolejbusnoj liniji izvornog sustava — br. 47 (Porto di Ripetta —

Santa Maria della Pieta).

Slika 13. Suvremeni trolejbus u Rimu
Izvor: lorio, L. (2011.): ATAC Rome, Flickr, San Francisco, preuzeto s: https://cutt.ly/5Watncl (datum
pristupa: 01.08.2021.)

Pocetkom 2000-te rimska vlada je htjela smanjiti upotrebu automobila i zagadenje
zraka jacanjem gradskog javnog prijevoza u srediSnjem dijelu grada, a posebno onih oblika
javnog prijevoza koji se pokrecu elektricnom vuc¢om. Dana 23. ozujka 2005. trolejbusi su
preuzeli promet rute ,,90 Express*, a 01. prosinca 2008. uspostavljena je ruta,, 90D Express*.

Dana 18. lipnja 2012. obustavljena je ,,Express Line 90D*. Nakon gotovo 10 godina faze
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planiranja i izgradnje, prva ruta nove rimske mreze trolejbusa otvorena je 08. srpnja 2019.
ATAC u op¢inskom vlasnistvu (Agenzia del trasporto autoferrotranviario del Comune di
Roma) upravlja novom linijom ,,74%, izmedu metro linije B terminus Laurentina i novog
prigradskog podrucja Fonte Laurentina, ukupne duljine oko 4 km. Za kratke dionice rute bez
nadzemnog voda, na krajevima rute ,,74%, trolejbusi koriste dizelski motor kao generator za
elektri¢ni pogon. Nova mreza koja je u upotrebi, za razliku od one prije vise od 60 godina
(1957. godine), maksimalno se proSirila s 23 linije i 420 trolejbusa u funkciji. Trolejbusi
(prikazani iznad na Slici 2.13.) koji se Koriste za rad sadasnjega sustava su zglobna vozila
Solaris Trollino 18. Trollinos je ukupno dugacak 18 m, Sirok 2.550 mm i visok 3.490 mm.
Opremljeni su baterijskim sustavom koji omogucuje rad preko neelektrificiranog dijela od

postaje Termini do Porta Pie (Urban Transport Magazine, 2019).

2.3. Izazovi javnog gradskog prijevoza u 21. stoljecu

S razvojem i povecavanjem gradova, odnosno urbanih sredina, dolazi do njihove
disperzije, a trosak gradnje i operativni troskovi javnog gradskog prijevoza su sve vedi.
Disperzija stanovanja karakterizira gradove ovisne o upotrebi osobnih automobila, gdje je
javni gradski prijevoz manje uobicajen nacin putovanja, odnosno omogucavanje mobilnosti
svim ziteljima. Neplansko i nekoordinirano razvijanje i pove¢avanje gradova dovodi urbane

periferiju u rapidnu ekspanziju.

Stanovnici, ¢ije je stalno prebivaliste izvan podrucja dostupnosti javnog gradskog
prijevoza, ograniceni su ili onemoguceni u koristenju istoga, te ovise o osobnom automobilu.
Istrazivanja provedena U Sjeverno-ameri¢kim gradovima pokazuju da koriStenje javnog
gradskog prijevoza stagnira ili je Cak u trendu pada. Javni gradski prijevoz percipiran je kao
najefikasniji 1 najracionalniji nacin putovanja u velikim urbanim podrucjima, a posebice u
megalopolisima, stoga sve europske drzave poti¢u voznju javnim gradskim prijevozom. Ne
primjenjuje se konkurencija i trzi$no natjecanje, a tarifa je koncipirana i prilagodena da se
potice koriStenje javnog prijevoza, kako bi se promijenila nacinska raspodjela putovanja u
korist javnog gradskog prijevoza. Javni gradski prijevoz je usluga u socijalno-ekonomskoj
funkciji, ¢iji je glavni, odnosno temeljni cilj omogucavanje pristupacnosti urbane sredine i

mobilnosti svim socijalnim kategorijama i osiguravanje socijalne jednakosti, uz racionalan
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trosak lokalne zajednice. Uz ostale teSkoce, izazovi s kojima se javni gradski promet suoc¢ava

u danasnje vrijeme su slijedeci (Vuchic, 2005):

- Proces decentralizacije gradova — javni gradski prijevoz nije dizajniran da servisira
podruc¢ja s niskom gustocom stanovanja. Kako se u urbanom podrucju pojavljuje
decentralizacija urbanih aktivnosti, sve je teze osigurati javni gradski prijevoz koji
¢e opsluzivati podrucja niske gustoce naseljenosti. Nadalje, decentralizacija uvjetuje
povecanje srednje duljine putovanja, §to uzrokuje vece operativne troskove javnoga
gradskog prijevoza.

- Krutost u operativnoj upotrebi — javni gradski prijevoz, a posebice tra¢nicki
podsustavi su kruti, §to je s obzirom na dinamicki entitet urbanog podrucja u koliziji.
To implicira ¢injenicu da javni gradski prijevoz, koji je ciljano izgraden da opsluzuje
odredenu prostornu shemu, moze tijekom odredenog vremenskog roka biti suocen s
neatraktivnoscu usluge.

- Moguénost povezivanja s ostalim nacinima prijevoza — javni gradski prijevoz je
¢esto neovisan o ostalim na¢inima putovanja i terminalima, Sto stvara problem u
transferu putnika s jednog nac¢ina na drugi. To vodi u paradoks izmedu potrebe da se
udovolji putnicima koji preferiraju direktna putovanja i potrebe za osiguranjem
troskovno efikasne usluge, koja ukljucuje transfer.

- Konkurentnost — u svjetlu jeftinoga i sveprisutnoga cestovnog prijevoza i prijevoza
osobnim vozilima, tra¢nicki gradski prijevoz je suocen sa snaznom konkurencijom
cestovnog prometa. Zbog toga javni gradski prijevoz gubi u relativnom i apsolutnom
iznosu u udjelu u putovanjima.

- Trosak prijevoza i struktura tarife — vecinski broj vozila javnog gradsko prijevoza
napustio je strukturu vozarina prema udaljenosti i zamijenio je pojednostavljenom
cijenom prijevoza. To ima za posljedicu obeshrabrivanja kratkih putovanja, koja su
veéinom prisutna u urbanom podrucju, te poti¢e duza putovanja koja pretendiraju
imati visi troSak za lokalnu sredinu, nego S§to to je generirano tarifnim sustavom, pa
je nuzna subvencija prijevoznika od strane zajednice na nekom gradskom podrucju.
Danas ICT sustav stvara preduvjete da se koristenje javnoga gradskog prijevoza vrati
natrag na strukturu tarife temeljene na udaljenosti.

- Visoki fiksni troskovi — vecinski broj javnih gradskih prijevoznika ima zaposlenike
s jakom unijom sindikata, pa postoji stalna opasnost upotrebe Strajka kao borbe za

pripadajuca prava. Kako je javni gradski prijevoz subvencioniran, troSkovi javnoga
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gradskog prijevoza se ne reflektiraju na tarifni sustav. Vecina vlada i lokalnih uprava
je suoc¢ena s potrebom za ograni¢enjem proracuna, zbog neodrzive obveze socijalne
dobrobiti zaposlenika (place, prava iz kolektivnog ugovora i sli¢no), pa je nuzno
podizati cijene prijevoza (Sto je pak u suprotnosti s namjerom da se masovnije koristi

javni gradski prijevoz).
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3. Vrste javnog gradskog prijevoza

U ovom poglavlju navode se oblici javnog prijevoza u unutarnjem i medunarodnom
prometu, kojima se regulira djelatnost obavljanja prijevoza putnika sukladno zakonskim i

podzakonskim propisima.

3.1. Prijevoz putnika u unutarnjem prometu

Prijevoz putnika u unutarnjem cestovnom prometu obavlja se kao javni linijski
prijevoz, posebni linijski prijevoz, shuttle-prijevoz, povremeni prijevoz, autotaksi prijevoz i
kao posebni oblik prijevoza. Unutar granica Republike Hrvatske zabranjen je ulazak svakom
stranom prijevozniku Kkoji ne ispunjava uvjete propisane posebnim propisima u pogledu

zaStite okoliSa 1 sigurnosti u cestovnom prometu.

Javni linijski prijevoz putnika moze se obavljati kao putnicki, ekspresni ili direktni
linijski prijevoz na meduzupanijskim i zupanijskim linijama, te kao lokalni linijski prijevoz
putnika. Linijski putni¢ki prijevoz po nacinu rada i organizaciji ima neke temeljne znacajke,

a iste su slijedeée navedene:

vozila se kre¢u izmedu dviju krajnjih stanica (A i B),
- vozila se kre¢u po unaprijed utvrdenoj trasi,

- vozila se kre¢u prema utvrdenom voznom redu,

- vozila se krecu uz zaustavljanje na svim predvidenim stajaliStima na kojima putnici

ulazel/izlaze u ista.

Stanice A 1 B u linijskom prijevozu predstavljaju pocetni i zavr$ni terminal, a relacija
izmedu A i B je sveukupna duljina linije. Svaka linija ima svoju oznaku i naziv, oznaka moze
biti izraZena arapskim ili rimskim brojevima ili slovima, dok je naziv dan nazivom pocetnog
i zavr$nog terminala. Neposredno prije pocetka obavljanja samog prijevoza i svih ostalih
radnji povezanih s istim, prijevoznik je duzan dostaviti vozni red autobusnim kolodvorima
na kojima su po voznom redu predvidena zaustavljanja. Javni linijski prijevoz putnika na

meduZupanijskim 1 Zupanijskim linijjama obavlja se na temelju dozvole koja se izdaje s
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rokom vazenja do maksimalno 5 godina, koja nije prenosiva i kojom se moze koristiti samo

prijevoznik kojem je izdana.

3.1.1. Uskladivanje voznih redova

Proces uskladivanja voznih redova provodi Hrvatska gospodarska komora. Obavlja
se za sve nove meduzupanijske 1 medunarodne vozne redove ¢ija duljina u jednom smjeru
prema daljinaru prelazi 100 kilometara, kao i izmijenjene meduzupanijske linije na kojima
se mijenja vrijeme polaska, odnosno dolaska, povecava broj stajaliSta, mijenja itinerar bez
promjene vremena polaska, te za postojece linije u kojim se mijenjaju stajaliSta unutar istog
mjesta i vremena polazaka unutar zastitnog vremena. Prijedlozi voznih redova podnose se u
elektronickom obliku posredstvom aplikacije za uskladivanje voznih redova na propisanom
obrascu tijekom cijele godine, a postupak uskladivanja se provodi sukladno s Pravilnikom i
Poslovnikom o uskladivanju voznih redova. Za uskladivanje svih novih voznih redova za
meduZzupanijske i medunarodne linije za tre¢e drzave, prijevoznik je duzan uplatiti Hrvatskoj
gospodarskoj komori nepovratnu naknadu u ukupnom iznosu od 400,00 kuna, po polasku.
Za uskladivanje izmijenjenih voznih redova za meduZzupanijske i medunarodne linije za trece
drzave, prijevoznik je duzan Hrvatskoj gospodarskoj komori uplatiti nepovratnu naknadu u

iznosu od 200,00 kuna, po izmijenjenom polasku (Narodne novine, 2019).

3.1.2. Vozne karte i obavijesti putnicima

Vozna karta je prijevozna isprava koja sluZi putniku u javnom linijskom prijevozu, a
sadrzi naziv prijevoznika, datum, vrijeme, relaciju, cijenu prijevoza, te je dokaz sklopljenog
ugovora o prijevozu. Na ovlastenim prodajnim mjestima moguce je kupiti kartu. Takoder,
karta se moze kupiti putem interneta, mobilne aplikacije ili u vozilu prijevoznika. Karte se
prema pravilu izdaju za jednokratnu voznju, odnosno voznju u jednom smjeru i obvezuju
prijevoznika da izvrsi prijevoz za odredeni datum, vrijeme i relaciju prijevoza, kako je i
naznaceno na karti i ne moze se koristit za neki drugi polazak. Prijevoznik je duzan u slucaju
nemogucnosti odrzavanja polaska na liniji ili o zakasnjenju duljem od 30 minuta, bez odgode

izvijestiti autobusni kolodvor s kojeg zapocinje prijevoz po voznom redu. Nakon primitka
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te obavijesti, autobusni kolodvor s kojeg zapocinje prijevoz duzan je o zakasnjenju izvijestiti
putnike i slijedece autobusne kolodvore po voznom redu. Nadalje, o priviemenom prekidu
prijevoza prijevoznik je duzan izvijestiti izdavatelja dozvole, te javnost sredstvima javnog
priopc¢avanja (televizija, novine, radio, Casopis i ostalo), odmah nakon nastanka okolnosti
koje su u konacnici utjecale na izazivanje tog prekida. Ukoliko prijevoznik ne moZze obavljati
prijevoz prema odobrenom voznom redu na liniji za koju ima, odnosno ishodio je dozvolu,
duzan je izdavatelju dozvole podnijeti zahtjev za trajnu obustavu prijevoza, te po rjeSenju

prestati s obavljanjem istog.

Putnik moze kupiti i povratnu voznu Kkartu za prijevoz na relacijama koje kao takve
odredi prijevoznik. Povratna vozna karta omogucuje putniku prijevoz u polasku i1 povratku
na unaprijed utvrdenoj relaciji, a obvezuje prijevoznika da izvrsi prijevoz za odredeni datum
I vrijeme polaska, kako je i naznaceno na istoj i to isklju¢ivo za prijevoz u polasku, dok se
prijevoz u povratku moze realizirati do roka vazenja povratne vozne karte uz obveznu kupnju
rezervacije. Povratne vozne Kkarte vrijede na linijama prijevoznika i u iznimnim situacijama
na linijama drugih prijevoznika, ako postoji dogovor izmedu prijevoznika. Takoder, moguce
je kupiti 1 terminsku voznu kartu kojom putnik ostvaruje pravo na prijevoz unutar odredenog
vremenskog razdoblja. Moze se izdati i za to¢no odredeni broj voznji ili moze biti izdana za
ne ograniceni broj voznji na odredenoj relaciji. Terminska karta sadrzi ime i prezime putnika,
fotografiju i oznaku kategorije putnika, a ukoliko je rije¢ o CIP kartici, tada u sebi sadrzi i

sve ostale podatke nuzne za ostvarivanje prava na prijevoz (Autotrans d.d., 2021).

3.1.3. Posebni linijski prijevoz putnika

Posebni linijski prijevoz je prijevoz koji se obavlja autobusom, a radi se o prijevozu
odredene skupine putnika kao §to su npr. ucenici od i do $kole, djeca s teSkocama u razvoju,
osobe s invaliditetom, osoba smanjene pokretljivosti, putnika kojima je potrebna medicinska
njega i radnika izmedu mjesta prebivalista. Ovaj vid prijevoza se obavlja vozilom kategorije
M1, kapaciteta 7+1 ili 8+1 putni¢ko mjesto, na temelju pisanog ugovora izmedu prijevoznika
1 narucitelja prijevoza, pri ¢emu narucitelj u cijelosti placa trosSkove prijevoza. Tijekom
obavljanja posebnoga linijskog prijevoza u vozilu se mora nalaziti ugovor i popis putnika.

U posebnom linijskom prijevozu je zabranjen je prijevoz putnika koji nisu upisani u popis
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putnika. Posebni linijski prijevoz moze se iznimno obavljati i kao prijevoz putnika koji nisu
navedeni u popisu putnika, u mjesta i iz mjesta u kojima ne postoji javni linijski prijevoz
putnika, odnosno za potrebe izvanrednog obavljanja drugih oblika prijevoza. U tome slucaju,
za obavljanje prijevoza prijevoznik mora imati dozvolu koju za meduzupanijske linije izdaje
resorno Ministarstvo, a za zupanijske linije upravno tijelo Zupanije, koje je nadlezno, tj.

zaduZeno za sve poslove prometa.

3.1.4. Obavljanje povremenog prijevoza putnika

Povremeni prijevoz je prijevoz unaprijed definirane skupine putnika koji se obavlja
vozilom kategorije M1, kapaciteta 7+1 ili 8+1 putnicko mjesto, ili autobusima kategorije M2
ili M3, pod uvjetima koji su odredeni pisanim ugovorom izmedu prijevoznika i narucitelja
prijevoza koji je sklopljen prije pocetka obavljanja prijevoza. Povremeni prijevoz putnika
ne smije sadrzavati ponovljene elemente linijskog, ni posebnoga linijskog prijevoza, kao §to
su relacija, vrijeme odlaska i dolaska, te mjesta ulaza/izlaza putnika. Ovakvi tipovi prijevoza
su namijenjeni potrebama putnika za jednokratnim prijevozima i nemaju funkciju prijevoza

koji sluzi dnevnim migracijama (Narodne novine, 2021).

3.1.5. Obavljanje autotaksi prijevoza

Autotaksi prijevoz je djelatnost javnoga prijevoza putnika koja se obavlja osobnim
automobilom kategorije M1, ukoliko se jedan putnik ili povezana skupina putnika ukrcava
na jednom ili na vise mjesta, a iskrcava na samo jednom drugom mjestu, te se takav prijevoz
obavlja temeljem jedne narudZbe i uz jedno plac¢anje ukupne naknade za obavljeni prijevoz
odredene taksimetrom ili elektronickom aplikacijom iz koje su putniku unaprijed vidljivi
maksimalna cijena i planirana ruta putovanja prema unaprijed poznatim uvjetima, pri cemu
je narudzba prijevoza realizirana pozivom, elektronickom aplikacijom ili neposredno kod
vozaca i koja nema obiljezja drugih oblika prijevoza putnika. Autotaksi prijevoz se obavlja
na temelju dozvole koju izdaje nadlezno tijelo jedinice lokalne samouprave, odnosno Grada

Zagreba, pravnoj ili fizickoj osobi koja ispunjava ove uvjete:

- ima vazecu licenciju za obavljanje autotaksi prijevoza,
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- ima poloZen ispit, odnosno zaposlenog vozaca s poloZzenim ispitom.

U jedinicama lokalne samouprave gdje se ne izdaje dozvola, autotaksi prijevoz se
obavlja na temelju licencije za obavljanje autotaksi prijevoza. Vozila s kojima se obavlja
autotaksi prijevoz moraju ispunjavati posebne uvjete, koji su povezani s izgledom vanjskih
oznaka, staroscu i uredajima vozila za obavljanje autotaksi prijevoza. Navedeni uvjeti su

redoslijedno slijedec¢i (Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture, 2021):

- ne smije biti stariji od pet godina;

- mora imati oznaku ,,TAXI* na krovu vozila,

- mora imati ugraden taksimetar odobrenog tipa, ovjeren i postavljen na korisniku
vidljivom mjestu u vozilu, osim u slucaju kada se naknada za obavljeni prijevoz
odreduje putem elektronicke aplikacije;

- mora imati cjenik autotaksi usluga postavljen na korisniku vidljivom mjestu u vozilu,
osim u slucaju kada se naknada za obavljeni prijevoz odreduje putem elektronicke
aplikacije;

- moraimati najmanje Cetiri bo¢na vrata ili troja bo¢na vrata od kojih su vrata u drugom
redu sjedala izvedena na desnoj strani vozila;

- mora imati ugraden i ispravan klimatizacijski uredaj;

- mora imati ugraden ko¢ni protublokirajuéi sustav (ABS);

- mora imati ugradeno trece kociono svjetlo;

- mora imati ugradeno straznje svjetlo za maglu;

- mora imati ugradene zra¢ne jastuke najmanje za vozaca i suvozaca;

- mora imati ugraden uredaj za istodobno ukljucivanje svih pokazivaca smjera;

- mora imati na vanjskim bo¢nim stranama istaknutu najmanje rije¢ ,,TAXI, te ime i
prezime 1 prebivaliSte fizicke osobe;

- moraimati naziv obrtnika, odnosno naziv i sjediste trgovackog drustva, a visina slova
ne smije biti manja od 30 mm;

- imati ugradene sigurnosne pojaseve na svim sjedalima;

- imati ugradene naslone za glavu na svim sjedalima.

Tijekom obavljanja autotaksi prijevoza u vozilu mora biti ukljuéen taksimetar, s

vidljivom cijenom obavljenog prijevoza koja mora biti sukladna vazecoj tarifi. Autotaksi
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prijevoz obavlja se na podrucju i s podruc¢ja one jedinice lokalne samouprave, odnosno

Grada Zagreba, na ¢ijem podrucju prijevoznik ima sjediSte/prebivaliste.

3.2. Prijevoz putnika u medunarodnom prometu

Javni linijski prijevoz putnika na medunarodnim linijama u cestovhom prometu
izmedu Republike Hrvatske i drugih drzava, te tranzitni prijevoz preko Republike Hrvatske
uspostavljaju se u skladu s medunarodnim ugovorom, uz uvazavanje nacela uzajamnosti, na
temelju uzajamne suglasnosti, a obavlja se u skladu s uvjetima koji su odredeni Zakonom 0
prijevozu u cestovnom prometu i medunarodnim ugovorom.

Linijski javni prijevoz putnika prijevoznik moze obavljati isklju¢ivo autobusima na
temelju dozvole za javni linijski prijevoz putnika u medunarodnom cestovnom prometu i U
skladu s tom dozvolom i svim njezinim sastavnim dijelovima. Medunarodni linijski prijevoz
putnika na teritoriju RH moze se obavljati samo na temelju dozvole koju izdaje Ministarstvo.

Za izdavanje dozvole moraju biti ispunjeni ovi uvjeti:

vozni red mora biti uskladen;

- domaci prijevoznik mora imati licencu Zajednice;

- u obavljanje prijevoza na liniji koja ima stajaliSte na teritoriju Republike Hrvatske
mora biti uklju¢en domaci prijevoznik;

- sve drzave preko Cijeg teritorija se odvija linija moraju biti suglasne s obavljanjem

prijevoza na toj liniji.

Dozvola se izdaje na zahtjev domaceg prijevoznika, prijevoznika Zajednice, odnosno
stranog prijevoznika, te se izdaje s rokom vazenja do maksimalno pet godina. Prijevoznik
Zajednice ili strani prijevoznik podnosi zahtjev za izdavanje dozvole prema nadleznom tijelu
drzave u kojoj je vozilo registrirano. Ministarstvo pomorstva, prometa i infrastrukture izdaje
dozvolu za dio linije koji prometuje preko teritorija Republike Hrvatske, nakon dobivene
suglasnosti svih drzava preko kojih linija prometuje. Sastavni dijelovi dozvole su: ovjereni
vozni red, cjenik puta i itinerer. Upisnik medunarodnih linija vodi Ministarstvo pomorstva,
prometa i infrastrukture. Prijevoz putnika u medunarodnom linijskom prometu se obavlja

autobusima na slijedece nacine:
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- prijevoz u javnom linijskom prometu,
- prijevoz u posebnom linijskom prometu,
- povremeni prijevoz putnika,

- prijevoz putnika s naizmjeni¢nim voznjama.

3.2.1. Javni linijski prijevoz putnika u medunarodnom prometu

Javni linijski prijevoz u medunarodnom linijskom prijevozu na podrucju drzava
¢lanica Europske unije, pa tako i u Republici Hrvatskoj obavlja se i uspostavlja sukladno
odredbama Uredbe br. 1073/2009. Medunarodni linijski prijevoz putnika izmedu Republike
Hrvatske i svih tre¢ih drzava, tranzitni prijevoz kroz Republiku Hrvatsku povezan s tim
prijevozima, kao i medunarodni linijski prijevoz putnika §to ga obavlja prijevoznik drzave
¢lanice u trecu drzavu uspostavlja se u skladu s medunarodnim ugovorom, uz uvazavanje
nacela uzajamnosti, a obavlja se na temelju dozvole izdane uz uzajamnu suglasnost, u skladu
sa svim uvjetima koji su odredeni zakonskim propisima o prijevozu u cestovnom prometu i
medunarodnim ugovorom. Medunarodni prijevoz se moze obavljati na teritoriju Republike
Hrvatske na temelju dozvole koju izdaje resorno Ministarstvo. Dozvola se izdaje na zahtjev
domacem prijevozniku ili stranom prijevozniku s rokom vaZenja pet godina, a za izdavanje

dozvole moraju biti ispunjeni slijede¢i uvjeti (Rajsman, 2017):

- domac¢i prijevoznik mora imati licenciju Europske unije;

- u obavljanje prijevoza na liniji koja ima stajaliSte na teritoriju Republike Hrvatske
mora biti uklju¢en domaci prijevoznik;

- vozni red mora biti uskladen;

- sve drzave preko Cijeg teritorija prometuje linija moraju biti suglasne s obavljanjem

prijevoza na toj liniji.

Strani prijevoznik koji Zeli putovati preko teritorija Hrvatske mora podnijeti zahtjev
nadleznom tijelu drzave. Ministarstvo ¢e mu izdati dozvolu tek nakon dobivenih suglasnosti
od svih drzava preko kojih linija prometuje. Dozvola se sastoji od ukupno tri dijela, a to su:
ovjereni vozni red, cjenik i itinerar. Medunarodni linijski prijevoz putnika mora se obavljati

u skladu s izdanom dozvolom. Medunarodni linijski prijevoz putnika moze se povremeno
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obavljati na istoj liniji i s dodatnim autobusima (tzv. bis-voznje). Pri obavljanju prijevoza
dopusteno je izostavljanje odredenih stajalista i autobusnih kolodvora, ovisno o unaprijed

planiranoj prijevoznoj ruti.

Tranzit preko teritorija RH moze se obavljati na temelju dozvole koju izdaje resorno
ministarstvo, bez ulaska i izlaska putnika na teritoriju Republike Hrvatske. Pri obavljanju
linijskog prijevoza putnika u tranzitu preko teritorija Republike Hrvatske, prijevoznik u
autobusu mora imati izvornik dozvole koji glasi na prijevoznika koji obavlja prijevoz ili
izvornik dozvole i ugovor o podvozarstvu sklopljen izmedu prijevoznika na kojega glasi
dozvola i prijevoznika koji obavlja prijevoz na temelju ugovora, ovjeren kod javnoga
biljeznika. Na objavljivanje i uskladivanje voznog reda, nacin i uvjete koriStenja autobusnih
kolodvora i autobusnih stajaliSta, prestanak vazenja dozvole, te ostale uvjete i obveze
prijevoznika u medunarodnom linijskom prijevozu putnika odgovarajuce se primjenjuju

zakonski propisi kojima se ureduje unutarnji cestovni prijevoz.

3.2.2. Obavljanje posebnoga linijskog prijevoza izmedu drZava ¢lanica

EU

Svaki strani prijevoznik koji zeli obavljati unutarnji prijevoz (kabotazu) na teritoriju
RH, ne moze obavljati prijevoz ako unaprijed nije predvideno medunarodnim ugovorom ili
ako za to ne posjeduje dozvolu koju izdaje Ministarstvo pomorstva, prometa i infrastrukture.
Ako strani prijevoznik obavlja kruznu voznju za grupu putnika koju je dovezao iz drzave u
kojoj je vozilo registrirano, onda takoder ima i dozvolu za obavljanje unutarnjeg prijevoza.
Prijevoznik Europske unije moze obavljati kabotazu na podru¢ju RH u skladu s Uredbom
(EZ-a) br. 1072/2009. Domaci prijevoznik moze obavljati prijevoz koristeci strano vozilo,
na temelju dozvole za koristenje stranog vozila koju odobrava, odnosno izdaje Ministarstvo

pomorstva, prometa i infrastrukture.
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3.2.3. Povremeni prijevoz putnika i prijevoz putnika naizmjeni¢nim

voZnjama

Povremeni prijevoz putnika u medunarodnom cestovnom prometu izmedu Republike
Hrvatske i svih drzava koje su potpisale INTERBUS ugovor obavlja se sukladno odredbama
Uredbe (EZ) br. 1073/2009 i Uredbe Komisije (EZ) br. 2121/98. Povremeni prijevoz putnika
u medunarodnom cestovnom prometu izmedu Republike Hrvatske i svih drzava koje nisu
potpisnice INTERBUS ugovora obavlja se sukladno dvostranim (bilateralnim) ugovorima i
ostalim zakonskim odredbama. Takoder, povremeni prijevoz putnika obavlja se bez dozvole

u slijede¢im situacijama (Sluzbeni list Europske unije, 2009):

- kruzne voznje tzv. ,,zatvorenih vrata“, pri ¢emu se ista skupina putnika prevozi istim
autobusom na cijelom putovanju i vraca na polazno mjesto, koje mora biti u drzavi
u kojoj prijevoznik ima sjediste;

- voznje koje se obavljaju s putnicima pri polaznoj voznji, a praznim autobusom pri
povratnoj voznji, prilikom ¢ega polazno mjesto mora biti u drzavi u kojoj prijevoznik
ima sjediste;

- voznje pri kojima se polazno putovanje obavlja bez putnika i svi se oni preuzimaju
na istom mjestu;

- tranzitne voznje preko teritorija Republike Hrvatske, ako su u svezi s povremenim
prijevozom;

- prijevozi praznih autobusa, koji se upotrebljavaju isklju¢ivo za zamjenu autobusa u
kvaru ili oste¢enog autobusa.

Domaci prijevoznik mora ishoditi dozvolu za potrebe povremenog prijevoza putnika
u medunarodnom cestovnom prometu, ako je medunarodni prijevoz u pojedinim drzavama
dopusten samo na temelju iste. Za prijevoze putnika u medunarodnom cestovnom prometu
s naizmjeni¢nim voznjama strani prijevoznik mora imati dozvolu. Izvornik dozvole voza¢

mora imati u vozilu tijekom obavljanja prijevoza.

Prijevoz putnika naizmjeni¢nim voznjama je prijevoz kod kojeg se nizom polaznih i
povratnih voZznji prethodno formirane skupine putnika prevoze s istoga polaznog mjesta na
isto odredi$no mjesto. Svaka skupina koja je obavila putovanje u polasku, vraca se u polazno
mjesto kasnijom voznjom istog prijevoznika. Polazno, odnosno odredisno mjesto je mjesto

gdje voznja zapocinje, odnosno zavrSava, zajedno s okolnim mjestima unutar promjera od

35



50 km. Kod naizmjeni¢nog prijevoza ni jedan se putnik ne smije uzimati ili ostavljati tijekom
samoga puta. Naizmjeni¢nim prijevozom smatra se prijevoz putnika prilikom kojega se uz

suglasnost resornog Ministarstva:

- putnici vrac¢aju s drugom skupinom ili prijevoznikom,
- putnici usput uzimaju ili ostavljaju,

- prva polazna i posljednja povratna voznja obavlja praznim autobusom.

3.3. Prijevoz osoba za vlastite potrebe

Prema Opc¢im odredbama o obavljanju prijevoza za vlastite potrebe, vozila koja se
koriste za prijevoz moraju biti u vlasnistvu prijevoznika koja obavlja prijevoz za vlastite
usluge ili moraju biti uzeta u zakup od strane prijevoznika na temelju ugovora o zakupu ili
leasingu, ili moraju biti na raspolaganju za koriStenje temeljem druge osnove. Vozilom za
prijevoz osoba za vlastite potrebe mora upravljati osoba zaposlena kod prijevoznika. Dokaz
0 tome da je osoba zaposlena kod prijevoznika mora imati sa sobom u vozilu, a to ukljuéuje
ugovor o radu ili prijavu na mirovinsko, zdravstveno osiguranje ili zadnji isplatni listi¢ od

place ili prijavu-registraciju obrta ili obrtnika.

Vozilo kojim prijevoznik obavlja prijevoz mora biti oznaceno i opremljeno sukladno
zakonu. Pravne ili fizicke osobe koje obavljaju medunarodni prijevoz osoba za vlastite
potrebe, vozilima koja imaju viSe od devet sjedala, ukljucujuéi sjedalo za vozaca, prije
pocetka obavljanja prijevoza duzne su pribaviti potvrdu o prijavi prijevoza za Vvlastite
potrebe koju, na pisani zahtjev pravne ili fizicke osobe koja obavlja prijevoz za vlastite
potrebe, izdaje izdavatelj licencije, sukladno odredbama Uredbe Komisije (EZ) br. 2121/98
i Uredbe (EZ-a) br. 1073/2009. Osoba koja obavlja prijevoz za vlastite potrebe potpisom i
zigom na potvrdi potvrduje da ¢e obavljati prijevoz za vlastite potrebe. Pravna ili fizicka
osoba koja obavlja prijevoz osoba za vlastite potrebe u unutarnjem cestovnom prometu ne
mora pribaviti potvrdu o prijavi prijevoza za vlastite potrebe, ali mora u vozilu imati dokaz

da obavlja prijevoz za vlastite potrebe.
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4. Mreza linija u javhom gradskom prijevozu

Mreza linija predstavlja glavnu komponentu infrastrukture sustava javnog prijevoza.
Pored toga, predstavlja i sve linije javnog gradskog prijevoza neke urbane sredine koje se
medusobno preklapaju ili presijecaju. Planiranje mreze javnog gradskog linijskog prijevoza
putnika povezano je s ulogom grada u prijevozu, kvalitetom prijevozne usluge, te politikom
razvitka grada. Utvrdivanje optimalne mreze linija javnog gradskog prijevoza putnika vrsi
se prema posebnim kriterijima, ali treba uzeti u obzir ¢injenicu da je ovaj postupak neodvojiv
od postupka izbora podsustava javnog gradskog prijevoza, jer drugaciju koncepciju mreze
zahtjeva brzi prijevoz (s manjom gustocom mreze), nego uli¢ni prijevoz u gusto naseljenim
gradovima (autobusni, trolejbusni ili tramvajski). Individualni prijevoz obavlja se vozilima
u privatnom vlasni$tvu za osobne potrebe vlasnika. Prijevozna sredstva koja se koriste su:
automobil, motocikl, bicikl, te pjeSacenje. Gradski putnicki prijevoz za iznajmljivanje ili
paratranzit odnosi se na transportne usluge koje pruzaju pravne ili fizicke osobe uz naknadu,
a obavljaju se prema zeljama individualnih korisnika. Pri tome uglavnom nema ustaljene

trase i vozne redove, kao primjerice taksi prijevoz.

Sustav javnoga gradskog putni¢kog prijevoza sastoji se od transportnih sustava sa
stalnim trasama i voznim redovima, javno je dostupan na koristenje uz naknadu prema tarifi.
Prema pravilu ne sadrZi paratranzit, uz transportna sredstva: autobus, tramvaj, metro, laku
gradsku zeljeznicu i sl. Linija gradskog prijevoza je dio mreze linija koja je koordinirana za

u¢inkovito prometovanje i sastoji se od (Stefan¢i¢, 2008):

- trase linija s unaprijed utvrdenim pravcima po kojima prometuju prijevozna sredstva;
- stajalista na linijama gdje se prijevozna sredstva zaustavljaju radi ulaska ili izlaska
putnika, a mogu biti u obliku informativnog stupa, nadstresnice i sjedala;

- terminala, koji su krajnje postaje na linijama javnog gradskog prijevoza.

Tijekom razvoja javnog gradskog prijevoza promet se uglavnom odvijao na kratkim
linijama. U gradovima s mreznim uzorkom ulica linije javnog prijevoza prometuju na svakoj
paralelnoj ulici u sredi$njem prostoru. Takav tip ulica je pogodovao putnicima, jer su linije
bile gusto rasporedene i minimalno se pjesacilo do stajaliSta. Razvojem gradova i pojavom
sve veceg broja automobila dolazi do velikih promjena pri projektiranju javnog prijevoza,

kao i do reduciranja udvostrucenja linija kako bi se postigla §to vec¢a ucinkovitost i kvaliteta
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usluge. Novije linije imaju znatno manje linija, razmaci su sve veci, te vise linija posjeduje
kategoriju prava prednosti prolaska vozila javnoga gradskoga prijevoza. To je rezultiralo
boljom organiziranosti transfera putnika, ve¢om brzinom prijevoza, pouzdanosti i viSom
razinom usluge javnog prijevoza. Prilikom projektiranja linija javnog prijevoza i njihovom
koordiniranju u mrezi, potrebno je analizirati sve one ¢imbenike koji utje¢u na geometrijske

elemente, kao $to su:

razmak paralelnih linija, koji ovisi o udaljenosti pjesacenja do stajaliSta, prosje¢noj
duljini putovanja, uvjetima pjeSacenja, kvaliteti 1 uCestalosti usluge;

- duljina linije;

- smjer linije, kako bi se zadovoljila funkcija sabiranja svih putnika, sama linija mora
prometovati od izvora do cilja svakog putnika. Za zadovoljenje funkcije prijevoza
linija mora ponuditi putovanje bez zaustavljanja uzduz pravca za vrijeme ,,Spice®;

- samostalne i integrirane trase.

Izgled samoga grada daje linijama javnog gradskog prijevoza odredene operativne i
funkcionalne karakteristike. Projektiranje linija u odredenom gradu mora se zasnivati na
razumijevanju geometrijskih karakteristika, kako bi se osigurao ucinkovit rad i atraktivnost
usluge, te se ujedno minimizirali operativni poremecaji. Veéina linija ima nepravilan oblik,

a iste su prikazane na Slici 14., te se definiraju kao (Stefanci¢, 2008):

1. radijalne linije — one povezuju srediSte grada s periferijom slijede¢i glavne linije
Zelja putovanja putnika, a kao takve mogu biti podijeljene u par odvojaka, prevozeci
svakodnevno putnike na posao imaju izrazene vr$ne satove;

2. dijametralne linije — povezuju dva periferna dijela i prolaze kroz srediste grada, a
opsluzuju Sire podrucje, imaju bolju distribuciju u srediSnjem dijelu grada i1 pruZaju
vece mogucnosti transfera na druge linije;

3. tangencijalne linije — povezuju dva periferna podruc¢ja u gradu, ali ne prolaze kroz
srediSte grada, te prometuju na prometnicama s komercijalnom aktivnoscu, ali mogu
biti razmaknute jedna od druge s nekoliko blokova;

4. obodne linije — prometuju oko sredista grada, presijecaju radijalne i dijametralne
linije i s njima imaju transfere, Sto pridonosi integriranju mreze linije;

5. kruzne ili prstenaste linije — povezuju podru¢ja sa srednjom do velikom gusto¢om
oko samoga sredista grada, a nude izravne veze medu brojnim razli¢itim podruéjima

aktivnosti, tako da putnici putuju na kra¢im relacijama.
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LEGENDA
*y a-Radijalna
/ b-pDijametraina
4 c-Tangencijalna
/  d-#ruzna
/ e-Periferna

Slika 14. Vrste mreza linija
lzvor: Stefanci¢, G. (2008.): Tehnologija gradskog prometa I, Fakultet prometnih znanosti, Sveuciliste u
Zagrebu, Zagreb

4.1. Kriterij izbor podsustava javnog gradskog prijevoza

Za efikasno planiranje, logistiku-organizaciju, nadzor nad operativnim i ekonomskim
karakteristikama i analizama, prometni eksperti-logisticari trebaju imati osigurano sustavno
prikupljanje azurnih podataka. Prikupljanje podataka treba obuhvatiti i relevantne podatke o
gradu, podrucju opsluzivanja, sustava i podsustava javnoga gradskog prijevoza putnika,
broju putnika, kao i financijskih podataka. Pored toga, izrazito su bitni i slijede¢i parametri,

odnosno Kkarakteristike (Br¢i¢ i Sevrovi¢, 2012):

1. prometno podrucje 1 njegove karakteristike,
2. sustav javnog gradskog prijevoza,

3. prijevozna usluga, rad i produktivnost,

4

Kriterij za izbor podsustava javnog gradskog prijevoza.

4.1.1. Prometno podrucje i njegove karakteristike

Prometno podrucje i njegova obiljezja opisuju podrucje opsluzivanja JGP-a, gdje

slijedece stavke predstavljaju (Bréié i Sevrovié, 2012):
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- Podruéje opsluzivanja (km?) javnim gradskim prijevozom putnika — uglavnom
podrudje grada ili Sire urbano (metropolitansko) podrucje. Ne mora se podudarati s
administrativnim granicama grada ili regije.

- Populacija (ukupan broj stanovnika na podru¢ju opsluzivanja) — odnosi se na
broj stanovnika pokrivenoga podru¢jem opsluzivanja javnim gradskim prijevozom
putnika. Cesto se koristi i za klasifikaciju veli¢ine grada: malog, srednjeg, velikog,
ili vrlo velikog. Ta klasifikacija ne definira samo broj stanovnika ili samo podrucje
iskazano u povrsini opsluzivanja. U to pripadaju jos i karakteristike grada, npr. tipovi
zgrada, aktivnosti grada i stanovnika, topografske karakteristike, stil zivota i sl.

- Gustoéa naseljenosti (stanovnika/km?) — odnos je broja stanovnika naspram broja
km?, a odrazava gustoéu aktivnosti i definira znacenje uloge razli¢itih podsustava
JGP-a. Opcenito — veéa gustoca — vece znacenje javnoga gradskog prijevoza putnika
I podsustava tipa tramvaja ili metroa, dok manja gusto¢a moze biti opsluzena i S
paratranzitom i autobusima. Kako raste gustoc¢a naseljenosti, tako raste i potreba, te
ekonomsko opravdanje za uvodenjem LRT-a ili metro podsustava. Opc¢enito, mjera
gustoce naseljenosti je upravno proporcionalna — u korelaciji s brojem zaposlenja,

brojem aktivnosti i sl.

4.1.2. Sustav javnog gradskog prijevoza

Karakteristike sustava javnog gradskog prijevoza mogu se podijeliti u dvije razlicite

skupine, a to su slijedece:

1. fizicke komponente sustava — broj prijevoznickih tvrtki koje se bave javnim
gradskim prijevozom, broj podsustava javnog gradskog prijevoz putnika, broj linija
pojedinog podsustava, duzina linija, duZina ukupne mreZe podsustava, srednja
pokrivenost podsustavom javnog gradskog prijevoza putnika;

2. usluge — sve §to je ponudeno putniku kao npr. maksimalan broj vozila koja operiraju
tijekom vrsnog perioda podsustava, operativna brzina na linijama u km/h, prosjecna

brzina na mreZi, slijedenje ili frekvencija vozila na liniji, postotak slijedenja.
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4.1.3. Prijevozna usluga, rad i produktivnost

Svaki prijevozni proces se sastoji od prijevoznih jedinica na odredenoj udaljenosti u

periodu vremena, a razlikuju se (Bréi¢ i Sevrovié, 2012):

1. volumen ponudene usluge — mjesto, vozila ili prijevoznih jedinica X sati ili broj
myjesta ili vozila ili prijevoznih jedinica ponudenih na liniji u vremenu);

2. upotreba prijevoznog sustava — jako vazna mjera koja se ocituje u prevezenim
putnicima u vremenskoj dimenziji (satu, danu, godini);

3. prijevozni rad i prijevozna produktivnost — ponudeni prijevozni rad je mjeren

pmj/vozilu i vozila-km, a takoder se moze iskazati za cijelu liniju.

4.1.4. Kriterij za izbor podsustava javnog gradskog prijevoza

Projekcija i prognoze u domeni buduceg razvoja javnog gradskog prijevoza putnika
su kompleksan i zahtjevan zadatak, posebice prilikom prognoziranja ponasanja stanovnika
u izboru nacina putovanja, kao i izboru podsustava javnog gradskog prijevoza putnika, pod
uvjetom da je izbor javni prijevoz. Prilikom odredivanja prometne politike odredenog grada
treba se posvetiti ozbiljna pozornost izradi prometnih studija, te temeljem njih i strategiji za
provedbu postavljenih ciljeva studije. Sa sve masovnijom urbanizacijom i modernizacijom
u gradovima, uvjeti za razvoj javnog gradskog prometa postaju sve slozeniji i zahtjevniji za
rjeSavanje. OsvjeStavanjem o zastiti okoli$a 1 ograni¢enosti postojecih energenata, koji su u
samim gradovima naruseni, javni gradski prijevoz se jedini namece kao racionalni izbor za
organizaciju podnosljivog Zivota i rada u gradovima. Sve ve¢im rastom ekonomske moci
stanovnika u gradovima, povecava se i dostupnost individualnih vozila u posjedovanju i
korisStenju, a to pred prometne stru¢njake stavlja zahtjevan zadatak pri projektiranju javnog
gradskog prijevoza putnika, jer se tezi §to vecem koriStenju istog. Stoga se u kriterij za izbor

podsustava JGP-a postavlja niz slijedecih zahtjeva (Bréi¢ i sur., 2016):

- urbanisti¢ko-planski zahtjevi i zahtjevi prometnog sustava;
- javni gradski prijevoz putnika treba imati karakteristike koje omogucuju formiranje
mreze linija JGP-a, sa §to je moguce viSe direktnih linija u odnosu na sve linije Zelja

putnika;
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- podsustavi javnoga gradskog prijevoza putnika trebaju biti takvi da se mogu kretati
podzemno i nadzemno, sa svrhom §to je moguce boljeg uklapanja u strukturu grada;

- podsustavi javnog gradskog prijevoza putnika trebaju $to je moguc¢e manje negativno
utjecati na ljude i okoli$ grada (zagadenje zraka, buka, sigurnost, udobnost, vizualna
devastacija i sl.);

- podsustavi javnoga gradskog prijevoza putnika sa svojom infrastrukturom trebaju Sto
manje utjecati na urbanisticki i estetski izgled grada;

- zahtjevi za kvalitetom prometnih usluga (brzina, pouzdanost, udobnost, sigurnost);

- podsustavi javnoga gradskog prijevoza putnika trebaju biti u skladu s energetskom
politikom grada i trendovima svjetske energetske ucinkovitosti,

- efikasnost i o¢ekivani prijevozni ucinak;

- ekonomicnost.

Za lakse vrednovanje kompleksnih kriterija potrebno je naciniti model vrednovanja,

a u istom se upotrebljavaju dva dominanta tipa (Br¢i¢ i sur., 2016):

1. Funkcionalno vrednovanje — predstavlja proceduru ocjenjivanja uvjeta prometa na
prometnoj mrezi. Funkcionalnom vrednovanju podvrgavaju se postoje¢a mreza i
projektirana rjeSenja nove mreze, tj. poboljSanje postojece mreze. Pokazatelji nivoa
usluge koji se utvrduju pomocu funkcionalnog vrednovanja mogu biti upotrjebljeni
u razli¢itim ulogama, i to U primarno-aktivnoj u kojoj se utvrduje vrijednost osnovnih
pokazatelja, ili sekundarno-pasivnoj u kojoj je definiraju kvantitativne vrijednosti za
sve realne mreZe.

2. Ekonomsko vrednovanje — ocituje se kroz smanjenje eksterne troskova Koji su
uzrokovani samim sustavom JGP-a. Eksterni troskovi predstavljaju sve stanovnike
urbane sredine, odnosno radno sposobne i zaposlene stanovnike gradova koji placaju
takse. Ponajve¢im se dijelom eksterni troskovi prikazuju kao troskovi prometnih
zagusenja, troSkovi zasStite okolisa i tro§kovi prometnih nesreca, te troskovi izgradnje
1 odrZzavanja prometne infrastrukture. Interne troskove stvorene prometnim sustavom

placaju korisnici konkretnoga nacina prijevoza.

Kako bi se izvrsio izbor optimalne vrste prijevoznih sredstava u javnom gradskom
putni¢kom prijevozu, bitno je utvrditi u kojoj mjeri vrste prijevoznih sredstava ispunjavaju

pojedine zahtjeve, pri cemu treba imati na umu da pri razli¢itim specificnim uvjetima ove
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vrste pruzaju razlicite kvalitete u odnosu na pojedine ¢imbenike, jer u raznim gradovima

postoje razliciti uvjeti.

4.2. Nacela postavljanja mreZe linija javnog gradskog prijevoza

Mreza linija javnoga gradskoga prijevoza stvara se u jednom vremenskom dugom
razdoblju u skladu sa Sirenjem i porastom samoga grada, razmjeStanjem njegovih osnovnih
aktivnosti, izgradnjom prometnica i osnovnim tokovima putnika. Urbano podrucje (gradsku
aglomeraciju) treba shvatiti kao zivuéi organizam koji se neprestano mijenja i napreduje,
postojece aktivnosti se premjestaju i pojavljuju se nove, raste broj stanovnika, izgraduju se
nove prometnice 1 rekonstruiraju postojece, Sto sve ima za posljedicu promjene u linijama
zelja stanovnika i potrebu za stalnim preispitivanjem i poboljSanjem mreze linija javnog
gradskog prijevoza putnika. Jedan od zadataka postavljanja mreze linije javnog gradskog
prijevoza je ta da se treba u sklopu planiranog razvoja grada do neke ciljne godine postaviti
optimalna mreza linija javnog prijevoza, a koja se mora oslanjati na postoje¢u mrezu linija,
odnosno mora bit nadogradnja iste. Prilikom postavljanja optimalne mreze javnog gradskog

prijevoza putnika polazi se od tri osnovna elementa (Rajsman, 2012):

1. raspored osnovnih aktivnosti i njihova gravitacijska podrucja,
2. konfiguracija uli€ne mreze 1 kapacitet prometnica,
3. stanje postojece mreze linija javnoga gradskoga prijevoza putnika i uskladenost s

linjjama Zelja.

Ovisno o rasporedu temeljnih (op¢ih) aktivnosti, glavne gradske strukture mogu biti
koncentrirane ili rasute. Ukoliko su gustoce vece, to su veée i prijevozne potrebe, pa je lakSa
organizacija javnog gradskog prijevoza putnika. Monocentri¢ne gradske strukture diktiraju
jaka vrS$na opterec¢enja i1 neravnomjeran protok po smjerovima, dok policentri¢ne gradske
strukture omogucavaju znatno bolju ravnotezu kretanja putnika, ali je uc¢es¢a JGP-a izrazito
manje. Jednako tako je u rasutim strukturama s niskim gusto¢ama stanovanja i rada iznimno

tesko osigurati racionalnu mrezu linija JGP-a.
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Konfiguracija uli¢ne mreze diktira fizionomiju mreze JGP-a. AKko su osnovni uli¢ni
potezi udobniji, to je i cirkuliranje i diferenciranje tokova JGP-a lakse. Direktni potezi u
uli¢noj mrezi omogucavaju kraca i brza putovanja. Razgranata uli¢na mreza pruza veci broj
alternativnih veza, pa i vecu razgranatost mreze JGP-a. Mali izbor kapacitetnih prometnica
diktira veéa preklapanja linija JGP-a. Inace, u dugorocnom planiranju uli¢ne mreze moze i
treba se postaviti obrnuta ovisnost strategijsko opredjeljenje na JGP, kao osnovnog nositelja
prijevoza putnika u gradu u buducénosti, iz ¢ega i proizlazi zadatak njegovog radikalnog
poboljsanja i modernizacije, te bitno utjece na plan mreze prometnica koja u takvom slu¢aju
moze biti skromnija. Stanje postojec¢e mreze linija JGP-a je veoma indikativno za formiranje
nove mreze. Sve kvalitete osnovne mreze moraju se postivati i dalje nadogradivati, a svi
nedostaci se registriraju i ublazavaju ili otklanjaju u skladu sa svim aktualnim prostornim i
drustveno-ekonomskim moguénostima. Stupanj (razina) uskladenosti zelja za putovanjem i
organizacije mreze linija JGP-a je bazni pokazatelj kvalitete mreze. U skladu sa izloZzenim
polaznim elementima mogu se definirati osnovni principi za postavljanje mreze linija, a to

su svi slijede¢e navedeni (Rajsman, 2012):

trase linija JGP-a trebaju biti usuglasene sa linijama Zelja putnika;

- omoguciti najve¢em broju putnika izravan prijevoz sa linijjama koje se nalaze na
pjesackoj udaljenosti od izvora i ciljeva putnika,

- svako presjedanje putnici vrednuju kao nepogodnost, pa ista moraju biti laka, sigurna
i udobna;

- sve linije JGP-a, neovisno o podsustavu, treba tretirati kao jednu cjelinu;

- koordinacija izmedu raznih podsustava vrSi se na putnickim terminalima, Ciji se
raspored definira u skladu s ciljevima razvoja grada;

- gustoca mreze treba biti odgovaraju¢a, odnosno izradena prema nacelu fluidnosti, a
udaljenosti koje treba prijeci pjeSice do stajalista $to kraca, odnosno u granicama 5-
minutnog pjeSacenja na kontinuirano izgradenom gradskom podrucju i 10-minutnog
u prigradskom podrucju;

- sklop mreZe linija treba omoguciti onom manjem dijelu putnika koji mora presjedati
da moze iz svakog pojedinog dijela grada do¢i u bilo koji dio grada samo s jednim
presjedanjem;

- osigurati $to znatniju neovisnost trasa linija javnog gradskog prijevoza u odnosu na

ostali, povrsinski promet — u velikim i najve¢im gradovima treba izdvojiti trase za

ubrzani i brzi prijevoz;
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- mreza linija JGP-a treba se sastojati od najveéeg broja dijametralnih linija, manjeg
broja radijalnih i odgovarajuéeg broja tangencijalnih i kruznih linija;

- trasa svake linije se postavlja tako da prati osnovne tokove putnika izmedu dva dijela
grada, na koje ne utjecCu samo putnici koji su u gravitacijskom podruc¢ju terminala,
ve¢ 1 oni putnici koji koriste i druga stajaliSta uzduz trase — zbog toga je utvrdivanje
optimalnog rasporeda stajalista i njihovog broja posebno delikatan i znacajan posao,

koji se treba obaviti u okviru prometnog projekta linije.

Prihvacanjem i postovanjem svih deset izlozenih nacela u postavljanju mreze JGP-a
osigurava se optimalna mreza linija koja je dobro integrirana s urbanim prostorom, te isto

tako zadovoljava zZelje putnika za ponudom JGP-a.

4.3. Vrednovanje mreZe linija javnog gradskog prijevoza

Vrednovanje mreze linija javnog gradskog prijevoza podrazumijeva formalizirani
postupak kvantitativnog i kvalitativnog odmjeravanja planskih rjeSenja radi provjere u kojoj
mjeri su u planiranim rjeSenjima zadovoljeni zahtjevi prometa, ostvareni postavljeni ciljevi
1 posStovana zadana ograni¢enja. Razliciti ciljevi i kriteriji uvjetuju i razlicite pokazatelje
kojima se iskazuju ocekivani uc¢inci nakon realizacije zamisljenog plana javnog gradskog
prijevoza putnika, §to stvara velike probleme u postupcima vrednovanja planerskih rjeSenja.
Polaze¢i od nacina rjeSavanja problema heterogenosti osnovnih pokazatelja za iskazivanje

ciljeva, metode vrednovanja svrstavaju se u tri grupe (Rajsman, 2012):

1. grupa 1 - naosnovi pokazatelja o nivou prometne usluge, postoje metode s gledista
zadovoljenja funkcionalnih zahtjeva;

2. grupa 2 — na osnovi iskazivanja efekata ciljeva i mjera u vrijednosno-novéanim
pokazateljima razvijene su metode ekonomskog vrednovanja;

3. grupa 3 -—na osnovi iskazivanja u¢inaka ostvarivanja svih zacrtanih ciljeva, u obliku

odredenog broja i specificne tezine bodova, razvijene su visekriterijske metode.

Planiranje JGP-a obavlja se u nekoliko faza i u okviru svake od ovih faza koriste se
odredeni specificni kriteriji, koji trebaju zadovoljiti planirano reSenje. Neophodno je na kraju

svake faze planiranja pregledati predvidena rjesenja, te da li odgovaraju svim postavljenim
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kriterijima, §to znaci da je vrednovanje jedan od sastavnih dijelova procesa planiranja. Uz

to, postoje i vrednovanja koja se obavljaju na kraju izrade plana, kao poseban postupak, sva

vrednovanja su rangirana u stupnjeve:

I. stupanj — prognoza prijevoznih potreba utvrduje optimalan broj putnika u javnom
gradskom prijevozu po kriterijima najmanjih troskova energije i vremena putovanja,
Il. stupanj — izbor podsustava i mreze JGP-a vrsi izbor najpovoljnijih varijantnih
podsustava i mreZa javnog gradskog prijevoz u nekoliko koraka, gdje se kao osnovni
kriterij koristi prijevozna sposobnost, ekonomicnost, vrijeme putovanja ili brzina,
I11. stupanj — funkcionalno vrednovanje ¢itavog sustava JGP-a oslanja se na ocjeni
prometne usluge sa gledista zadovoljenih funkcionalnih zahtjeva;

IV. stupanj — ekonomsko vrednovanje procjenjuje drustveno-ekonomsku korist
pojedinih varijantnih podsustava i alternativnih mreza i u skladu s zadanim ciljevima
plana utvrduje njena opravdanost;

V. stupanj — kompleksno vrednovanje metodom rangiranja upotrebljava podatke iz
prethodnih stupnjeva i iskazuje ih u obliku odredenoga broja i specifi¢ne vrijednosti

bodova.

Stupnjevi vrednovanja predstavljaju razliite razine vrednovanja koji su dijelom

uklopljeni u proces planiranja, a dijelom se obavljaju po zavrSetku postupka planiranja. Na

ovakav nacin se vrednovanje tretira kao jedan jedinstveni sustav, s kojim se po odredenoj

metodologiji u raznim fazama planiranja, vrednuju svi ciljevi, mjere i zahtjevi plana, kako

funkcionalni (putnika, prometa), tako i drustveno-ekonomski.
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5. Novi oblici javnog gradskog prijevoza

Od davnina postoji zanimanje za pronalazenje novih koncepcija tehnoloskih rjeSenja
prometnih problema pomocu inovativnih i naprednih tehnologija vezanih za prijevoz putnika
u gradovima. Istrazivanje i razvitak javnog gradskog prijevoza su potrebni, usmjeravanje
sredstava za proSirenje usluge konvencionalnog tipova prijevoza, uz zadrzavanje §to manjih
vozarina. Automatizacija nudi smanjenje troskova povezanih s radnom snagom, koji se
odnose na dvije tre¢ine operativnih troSkova u javnom gradskom prijevozu. S druge strane,
novi sustavi traze golema investiranja kapitala, te ¢e primjena inovativnih tehnologija javnog

gradskog prijevoza sigurno biti postupna.

5.1. Uber

Kompanija Uber Technologies Inc. utemeljena je 2009. godine, sa sjediStem u San
Franciscu u Kaliforniji. Rije¢ je o globalno prisutnoj elektroni¢koj platformi za pruzanje
usluga javnog gradskog prijevoza putnika, koja trenutno posluje na trzistu u vise od 60
drzava svijeta, odnosno u preko 550 gradova. Uber je jedan od glavnih predstavnika modela
tzv. offline crowdworka, odnosno rada na zahtjev putem aplikacije. Poslovni model kojeg je

razvio Uber postao je predlozak za brojne druge online platforme.

Nacin na koji Uber funkcionira je jako jednostavan. Klijenti Ubera koriste besplatnu
aplikaciju (Slika 15.) na svojim mobilnim telefonima kako bi naruéili voznju s odredene
lokacije, koju aplikacija automatski pronalazi, a potom sve podatke o zatrazenoj usluzi
prenosi najblizim Uberovim voza¢ima na tom geografskom podrucju. Uz to, aplikacija
omogucuje klijentima dobivanje informacija o predvidenom vremenu ¢ekanja na uslugu
prijevoza, te procijenjenoj cijeni voznje. Nakon §to klijent naruci voznju, a odredeni vozac
prihvati narudZbu, klijent putem aplikacije moze vidjeti podatke o vozacu (ime, fotografiju
I ocjene drugih putnika), te detalje o vozilu koje dolazi po njega. Sama voznja se naplacuje
izravno s kreditne kartice klijenta, stoga gotovina nije potrebna da bi se izvrSilo placanje.
Dakle, naplata od putnika se automatski vrs$i putem platforme, pri cemu se, nakon §to Uber

odbije svoju proviziju u iznosu od 20-30 %, preostali iznos prosljeduje vozacu. Odnedavno,
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Uber je putnicima u nekim gradovima, koji ukljucuju i neke u RH, omogucio i gotovinsko
placanje. Bitno je napomenuti da cijenu usluge prijevoza odreduje Uber, dakle vozac i putnik
ne mogu pregovarati o cijeni. Potencijalni Uberovi vozaci-partneri trebaju proci kroz proces
registracije, Sto ukljucuje predocavanje podataka o vozackoj dozvoli i dokaza o registraciji
vozila, te osiguranju. Od kandidata za Uberovog vozaca ne traze se nikakvi posebni dodatni
uvjeti i/ili vjestine. Uvjeti se razlikuju ovisno o pojedinom gradu, pri ¢emu se na Uberovoj

web stranici kao minimalni navode slijedec¢i (Uber, 2021):
- uvjet minimalne starosti,
- ispunjavanje zakonskih uvjeta za voznju u mati¢noj zemlji,
- prolazak kroz obuku u vidu kratkog videozapisa.

” Main St
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bs reading books and watching movies

rom San Francisco, CA

8 b
A “,\ ( nows English
\
\ “"’.
\

8min @ 3.5mi

i VIEW ALL
Picking up Jenny pliments

Slika 15. Uber aplikacija
Izvor: Khosrowshahi, D. (2018.): A New App, Built For and With Drivers, Uber Newsroom, San Francisco,
preuzeto s: https://cutt.ly/IWsCTyqg (datum pristupa: 14.08.2021.)
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Provjera vozaca ukljucuje pregled vozacke evidencije i povijesti kaznjavanja. Pri
registraciji vozac sklapa ugovor s Uberom klikom misa, odnosno elektroni¢kim ocitovanjem
volje putem interneta na web stranici (eng. click-wrap agreement). Pritom se moraju sloziti
s Uberovim odredbama 1 uvjetima, Sto potvrduju putem tipke ili poveznice s natpisom
»olazem se (eng. | accept). Vozaci sami biraju kada ¢e i koliko dugo raditi. Mogu odbiti
zahtjev za voznju ili otkazati zahtjev, medutim Uber oc¢ekuje od svojih vozaca-partnera da
to ¢ine samo ako je rije¢ o prijekoj potrebi. Stovise, vozaéi koji otkazuju voznje udestalije
od prosjeka za grad u kojem rade, mogu ocekivati da ¢e im Uber dati upozorenje, a visoKi
postotak otkaznih voznji moze dovesti i do deaktivacije korisnickog racuna vozaca. Treba
napomenuti da Uberovi vozaci sami placaju troskove vezane uz pruzanje usluge prijevoza,
Sto ukljucuje troSkove benzina, osiguranja, odrZzavanja vozila i poreze, a takoder preuzimaju
1 odgovornost za nastalu Stetu. Vozaci-partneri moraju dati ocjenu putnika pri svakoj voznji.
Isto tako, nakon svake voznje putnici imaju priliku ocijeniti vozaca (od 1 do 5 zvjezdica), te

ostaviti anonimne povratne informacije o voznji.

5.2. Bolt

Bolt (Bolt Technology OU) je privatna tvrtka osnovana i registrirana u skladu sa
zakonima Republike Estonije. Kompanija je to koja svim svojim korisnicima nudi usluge
iznajmljivanja vozila, mikromobilnosti, dijeljenja automobila s drugim putnicima i dostave
hrane. Svoje usluge pruze u preko vise od 300 gradova i 45 drzava u Europi, zapadnoj Aziji,
Africi i Latinskoj Americi. Tvrtku je tijekom 2013. godine osnovao Markus Villig s vizijom
objedinjavanja taksi sluzbe u Tallinnu i Rigi. Taksi usluga je lansirana na trziste u kolovozu
2013. godine, dok se 2014. godine prosirila na Sire podrucje Estonije. Godine 2017. Bolt je
sve svoje usluge pokrenuo, odnosno ponudio u Londonu. Medutim, nedugo zatim je pod
pritiskom poduzeca ,, Transport for London* mora iste povuci s podrucja Londona. Tvrtka je
podnijela zahtjev za novu licencu i ponovno se vratila na ulice Londona tijekom lipnja 2019.
godine. U 2018. godini Bolt je prosirio svoje usluge s automobila na elektri¢ne skutere, a
prve je predstavila u Parizu. U rujnu 2019. Bolt je najavio svoj "Zeleni plan®, inicijativu za
smanjenje ekoloskog utjecaja transportne industrije, ali i Bolta kao tvrtke. Ciljevi ,,Zelenog
plana“ ukljucuju kompenziranje Boltovog doprinosa Stetnim emisijama CO2 u europskom

transportnom sektoru za najmanje 5 milijuna tona do 2025. godine i dodavanje vise vrsta
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zelene voznje za odabir putnika. U ozujku 2019. 1 2020. Bolt je zauzeo tre¢e mjesto na FT
1000 listi, najbrze rastuce europske tvrtke koje je objavio Financial Times. U svibnju 2021.
Bolt je pokrenuo uslugu dijeljenja automobila Bolt Drive. Bolt upravlja svojom aplikacijom
koja omogucuje ljudima da voze, iznajmljuju automobile, elektri¢ne skutere i e-bicikle, te
narucuju dostavu hrane sa svojih pametnih telefona. Aplikacija je dostupna za Android, iOS
i Windows Phone. Vozaci moraju odabrati nacin pla¢anja — gotovinu, naplatu putem kreditne
kartice ili mobilnog operatera, prije nego $to li mogu koristiti uslugu. Kupac trazi voznju i
potvrduje mjesto preuzimanja. Nakon §to vozac prihvati putovanje, kupac ¢e moci vidjeti
ime vozaca i sve detalje o automobilu. Nakon zavrSetka voznje, i vozac 1 putnik mogu se
medusobno ocijeniti kroz aplikaciju. Dostupnost Bolt usluga, zaklju¢no s listopadom 2020.
godine, po drzavama u svijetu mozZe se vidjeti na nize predocenoj Slici 16. Prema istoj se
moze 1 zakljuciti kako je Bolt usluga trenutacno najzastupljenija (zasad) na europskom i

azijskom kontinentu, te Srednjoj Americi (Wikipedia, 2021).

Slika 16. Dostupnost Bolt usluge u svijetu
Izvor: Bolt (2020.), Wikipedia — The Free Encyclopedia, San Francisco, preuzeto s: https://cutt.ly/FWfHi8H
(datum pristupa: 17.08.2021.)

Od 2018. godine na podrucju RH se pocinju koristiti usluge Bolta. Prvo se pojavio u
Zagrebu (Slika 17.), a nakon toga se poceo $iriti i po ostatku drzave, odnosno u Dubrovniku,
Karlovcu, Osijeku, Puli, Rijeci, Splitu, Varazdinu, Zadru i Sibeniku. Prvotni naziv tvrtke je
bio Taxify, ali su u ozujku 2019. godine promijenili ime u Bolt. Taksi prijevoznik Bolt je

vrlo sli¢an Uberu, te su isti medusobno i konkurenti. Od 2019. godine taksi prijevoznici
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mogu u svojim automobilima istovremeno koristiti aplikaciju Bolt i Uber, te tako brze dolaze
do voznji koje trebaju odraditi. Prema informacijama od vozaca, isti ¢e radije odgovoriti na
zahtjev za voznju od Bolt aplikacije nego Uber, jer Bolt uzima proviziju u iznosu od 15%,

Sto je znatno manje od Uber aplikacije, gdje iznosi 25%.

Protect =1 — Bolt =214
Driver is isolated from the riders Q—Q—' Vozi se brzo i jednostavno
6 kn osnovna 6 kn osnovna
3.60 kn km + 0.60 kn min 3.60 kn km + 0.60 kn min
13 kn minimalna 13 kn minimalna
_ Economy & & Comfort =4
Q—Q—' Najpovoljniji nacin kretanja . Prostrane i udobne vozZnje
4.80 kn osnovna 7 kn osnovna
2.90 kn km + 0.50 kn min 4.50 kn km + 0.70 kn min
12 kn minimalna 18 kn minimalna
G
S — Van = (= Dostava
Q—Q—' Auto sa 6 sjedala za vedée skupine \j Fast deliveries
9.50 kn osnovna 6 kn osnovna
6 kn km + 0.80 kn min 3.60 kn km + 0.60 kn min
20 kn minimalna 15 kn minimalna

Slika 17. Ponuda Bolt usluge u Zagrebu
Izvor: Bolt aplikacija (2021.), Bolt, Tallinn, preuzeto s: https://cutt.ly/RWgiEzu (datum pristupa:
17.08.2021.)

Usluga koju Bolt pruza svojim korisnicima u RH, uz voznju, je i usluga dostave hrane
,,Bolt Food*. Bolt je 02. travnja 2020. godine pokrenuo uslugu dostave u Zagrebu, Splitu,
Osijeku, Rijeci, Zadru i Dubrovniku. Ovaj tip usluge je zamisljen za posiljke koje treba
isporuciti isti dan, pa ¢ak i unutar jednoga sata kao $to su primjerice odjeca, knjige, kuéne
potrepstine, igrace konzole i sl. Ukupna cijena usluge dostave je uobi¢ajena cijena voznje u
svakom gradu u kojemu je dostupna Bolt usluga. Tako je cijena slanja paketa u Zagrebu
izmedu osoba koje su udaljene 5 km okvirno iznosila 30 kuna. Minimalna cijena dostave je
20 kuna za sve gradove. Samim korisnicima je usluga dostupna unutar aplikacije kao nova

kategorija, te je vrlo jednostavna za koriStenje.

Nadalje, ove godine je tvrtka Bolt je u gradu Rijeci predstavila i e-romobile. Radi se
o polugodisnjem pilot projektu iznajmljivanja elektri¢nih romobila u Rijeci koji je zapoceo
15. sijenja. Romobili su gradanima dostupni na deset razli¢itih lokacija unutar grada, kao

Sto su: SuSacki most, autobusna stanica Fiumara, Jadranski trg, Zabica, Zelj eznicki kolodvor,
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HNK Rijeka, Rovna kuéa Rijeka i dr. Svaki romobil ima ugraden GPS uredaj s lokacijama
preuzimanja i ostavljanja romobila. U Bolt aplikaciji se nalazi karta koja korisniku pokazuje
na kojim mjestima smije ostaviti e-romobil. Ako korisnik odluc¢i ostaviti e-romobil na mjestu
koje je oznaceno crvenom bojom, tada mora platiti 300 kuna naknade za parkiranje. Koriste
se modeli romobila koji su dizajnirani i proizvedeni unutar Bolta za potrebe uc¢estalog najma,
a brzina im je do 20 km/h. Na posebnim podruéjima, kao §to su Korzo i dio Rive, brzina im
je ograni¢ena na maksimalno 10 km/h. Cijena najma e-romobila je 0 kn za otkljucavanje, a

nakon toga svaka minuta voznje iznosi 0,75 kn (Levak, 2021).

Slika 18. Boltovi e-romobili u Rijeci
Izvor: Levak, M. (2021.): U Rijeku stize 200 e-romobila na ¢ak 10 lokacija Sirom grada, RiPortal, Rijeka,
preuzeto s: https://cutt.ly/YWgo5gm (datum pristupa: 18.08.2021.)

5.3. Iznajmljivanje bicikala

Prvi bicikl u RH pojavio se u Zagrebu 1867. godine kada ga je trgovac Ladislav Belus§
dovezao sa Svjetske izlozbe u Parizu. Nedugo nakon prvog bicikla osniva se i Prvo hrvatsko

drustvo biciklista u Zagrebu 1885. godine, a iste godine drustvo tiska knjizicu pod nazivom
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,Pravila-Vozni propisi®, kojom je detaljno propisano ponasanje ¢lanova drustva. Razlog za
definiranje tih pravila proizlazi iz neprijateljskog stava vec¢ine gradana prema biciklistima.
Cak se spominjalo uvodenje takse na upotrebu bicikla, pa ¢ak i zabrana voznje biciklom.
»Savez hrvatskih biciklista® osniva se 1894. godine u Zagrebu. U to vrijeme biciklizam je
bio najpopularniji sport u Hrvatskoj. 29. lipnja 1886. odrzana je prva biciklisticka utrka u
Zagrebu, a vozila se na Zrinjevcu. Utrkivalo se u dvije kategorije: veliki i mali bicikli. Od
tada do danas odvozene su mnoge utrke, a najpoznatija je sigurno ,,Tour of Croatia®, utrka

duza od 1000 kilometara.

U danasnje vrijeme je biciklizam kao sport odvojen od biciklizma kao prometnog
sredstva, a ponasanje biciklista na cesti odredeno Zakonom o sigurnosti prometa na cestama.
Nuzni uvjeti koje biciklist mora ispunjavati odredeni su Pravilnikom o tehni¢kim uvjetima
vozila u prometu na cestama. Zakonom o sigurnosti prometa na cestama je definirano po
kojim pravilima i kako se trebaju kretati biciklisti po biciklistickim stazama i trakama, te po
kolniku ako one ne postoje. Nadalje, biciklisticka infrastruktura definirana je Pravilnikom o

biciklistickoj infrastrukturi na temelju Zakona o cestama.

Biciklisticke prometnice su javne prometne povrs$ine namijenjene za prometovanje

bicikla, mogu se podijeliti prema (Mihalinac i sur., 2020):

- smjeStaju na cesti (jednostrane, obostrane),
- smjeru voznje (jednosmjerne i1 dvosmjerne),
- broju trakova (jednotra¢ne, dvotracne i viSetracne),

- integraciji u prometnoj mreZi (integrirane i segregirane).

Integrirane biciklisticke prometnice izvode se zajedno s ostalim vozilima na kolniku
(myjeSoviti promet) ili kao sastavni dio kolnika oznacen isprekidanom horizontalnom linijom

(preporucena biciklisticka traka).
Isto tako, segregirane biciklisticke prometnice dijele se na tri kategorije: biciklisticke

staze — ceste, putovi, staze; biciklisticke trake i biciklistiCko-pjesacke staze; samostalno

vodene biciklisticke staze (Mihalinac i sur., 2020).
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Biciklisticke staze koje pokrivaju veliki teritorij EU spadaju pod EuroVelo mrezu.
Ta mreza obuhvacéa ukupno 15 staza rasirenih po cijeloj Europi u duzini vecoj od 70.000
km. Staze se koriste u turisti¢ke svrhe, a neke i na lokalnoj razini. Kroz RH prolaze ukupno
Cetiri rute (EuroVelo 6, EuroVelo 8, EuroVelo 9 i EuroVelo 13), od kojih je najduza staza
EuroVelo 8 — proteze se od sjevera Istre pa sve do Dubrovnika u ukupnoj duzini od 1.116
kilometara (pogledati Sliku 19.).

KORIDORI DRZAVNIH GLAVNIH CIKLOTURISTICKIH RUTA RH

MADARSKA

’ Legenda

Slika 19. Prikaz Nacionalnih biciklisti¢kih ruta i EuroVelo mreze na teritoriju RH
Izvor: Klari¢, Z. i sur. (2015.): Akcijski plan razvoja cikloturizma, Institut za turizam, Zagreb, preuzeto s:
https://cutt.ly/VWgcayM (datum pristupa: 20.08.2021.)

Na podrucju RH je od osamdesetih godina proslog stoljeca, kada je pocela gradnja
biciklisti¢kih staza, pa sve do danas izgradeno ukupno oko 420 biciklisti¢kih ruta u duljini
od 13.000 kilometara. Biciklisticke staze su ponajvise razvijene u na istarskom poluotoku,
gradu Zagrebu i njegovoj okolici, te Sjeverno-zapadnoj i Isto¢noj Hrvatskoj, posebice na

podrucju Hrvatskog Podunavlja (Klari¢ 1 sur., 2015).
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S ciljem smanjenja zagadenja okoliSa i poboljSavanjem kvalitete zivota u gradovima,
bicikl postaje sve viSe pozeljno prijevozno sredstvo, pa je I hjegova upotreba iz godinu u
godinu i sve masovnija. Dobrobiti koristenja bicikla o€ituju se kroz razne nacine — ekoloska
prihvatljivost, brzi i povoljni prijevoz do zeljenog odredista, odnosno destinacije, te zdrava

tjelovjezba (dobrobit za ljudsko zdravlje).

5.3.1. Sustav javnih bicikala ,,Studocikl*

Projekt koji se krije iza naziva ,,Studocikl“ pod ingerencijom CIVITAS-a (Inicijativa
EU za provedbu odrzivih, ¢istih i u€inkovitih mjera gradskog prometa) iz 2012. godine moze
se smatrati kao prvi u kojemu je ustrojen neki sustav javnih bicikala u Republici Hrvatskoj.
Isti je nudio uslugu sustava javnih bicikla iskljucivo za studente i sve osoblje fakulteta. U
realizaciji projekta su sudjelovali Fakultet prometnih znanosti u Zagrebu i udruga Odraz —
odrzivi razvoj zajednice. Studenti i osoblje fakulteta nisu trebali neku posebnu aplikaciju da
bi preuzeli Zeljeni bicikl, jer su njihovi podaci ve¢ bili uéitani u bazu podataka, pa su kod
preuzimanja trebali oti¢i na portu fakulteta i preuzeti Klju¢ od bicikla, te oti¢i po njega u
spremiste. Povratak bicikla i kljuca je bio mogu¢ na bilo kojoj parkirno-skladisnoj lokaciji.
Bicikli su se tada nalazili na dvije lokacije u Zagrebu, u Vukeli¢evoj ulici i Borongajskoj
cesti. Usluga najma bicikla nije se uopée naplacivala korisnicima, jer su financijska sredstva
osigurana iz projekta ,,CIVITAS Elan*. Sam projekt se nije uspio rasiriti i na ostale fakultete
u gradu Zagrebu, bez obzira §to je postojao plan Sirenja i na Edukacijsko-rehabilitacijski
fakultet i Hrvatske studije. Slika 20. prikazuje navedene bicikle na stanici za parkiranje u
prostoru Fakulteta prometnih znanosti u Zagrebu. Vidljivo je kako bicikli nisu imali razvijen
sustav zakljucavanja, ali su se isticali od privatnih bicikala po boji i natpisu ,,Studocikl* koji

se nalazio na okviru bicikla (Odraz, 2012).
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Slika 20. Bicikli projekta ,,Studocikl*
Izvor: Predstavljen STUDOCIKL — pilot projekt prvog javnog biciklistickog sustava za studente (2012.),
Odraz, Zagreb, preuzeto s: https://cutt.ly/DWgnpo2 (datum pristupa: 21.08.2021.)

5.3.2. Sustav javnih bicikala ,,Nextbike*

Nakon toga, u 2013. godini u Hrvatskoj se pojavljuje nova grupa javnih bicikla pod
nazivom ,,Nextbike®, istoimene njemacke tvrtke osnovane 2004. godine u gradu Lepizigu,
koje trenutacno ima fransize u 25 zemalja i 200 gradova diljem svijeta, te vise od 2 milijuna

registriranih korisnika bicikala.

22.000+ registriranih korisnika u RH
Zagreb

Jastrebargko @ @ @ o 7.000+ registriranih korisnika u BiH

R ) %eukacoﬁca S ® 200+ tona smanjenje emisije CO2
@ 24/7 usluga

Sisak Vukovar
(30) 1 registracija za 150 gradova u svijetu
@ Banja Luka

2018-2020. SLO, RS, MK, CG

nextbike 0

Slika 21. ,Nextbike“ sustav u Republici Hrvatskoj
Izvor: Nexthike — sustav javnih bicikala (2018.), Odraz, Zagreb, preuzeto s: https://cutt.ly/TWgmw1e (datum
pristupa: 21.08.2021.)

56


https://cutt.ly/DWgnpo2
https://cutt.ly/TWgmw1e

Na temelju dugogodisnjeg iskustva, tvrtka je gradu Zagrebu ponudila prilagodeno
rjeSenje za potrebe grada. U pocetku se ponuda sastojala od 50 bicikla rasporedenih na 6
razli¢itih lokacija u centru grada Zagreba. Do danas se ,,Nextbike* prosirio na cijelo podrucje
Republike Hrvatske i djeluje u ukupno 18 gradova s 22.000 registriranih korisnika (Slika
21.). Korisnika se moze registrirati u sustav uz upotrebu bankovne kartice, slanjem SMS-a,
uplatom na bankovni racun ili osobnim dolaskom u ured tvrtke. Najam bicikla je mogu¢ uz
pomo¢ mobilne aplikacije, pozivom na broj telefona ili putem automata koji se nalazi na
stanici za parkiranje bicikla. Uz to, sama mobilna aplikacija takoder korisnicima omoguéava
i usluge najma i pregleda stanja bicikla na stanicama za parkiranje, ¢ime korisnik ima bolju
preglednost o tome gdje moze iznajmiti bicikl i gdje ga vratiti. Ako se korisnik ne zeli
registrirati u sustav, cijena polusatne voznje iznosi 5,00 kn, dok registrirani korisnik moze
unajmiti bicikl na 7 dana za 100,00 kn ili 365 dana za 200,00 kn, s neograni¢enim brojem
voznji do 30 min, dok se svakih dodatnih 30 min naplacuje 5,00 kn. U neregistriranoj opciji
iznajmljivanje kosta 10,00 kn za svakih 30 min voznje (Odraz, 2018).

5.3.3. Sustav javnih bicikala ,,Go2bike*

Na hrvatskom trzistu, uz ,,Nextbike“ sustav, u ponudi je jo$ jedan sustav, a krije se
iza naziva ,,Go2bike*. Uljanik Tesu Elektronika (skraceno UTE), drustvo s ograni¢enom
odgovornos¢u za projektiranje, proizvodnju 1 prodaju elektri¢nih i elektroni¢kih uredaja,
postoji na svjetskom trZiStu od 1975. godine. Nakon srodnih projekata koji su zazivjeli u
nekoliko hrvatskih gradova, UTE je u suradnji s tvrtkom Penta d.o.0. iz Pule 2014. godine
razvio sustav ,,Go2bike*, za automatsko iznajmljivanje bicikala jednostavne implementacije
i nacina koristenja. Korisnik pristupa punktu s biciklima i nakon prijave u sustav preuzima
zeljeni bicikl, te krece na voznju. Po isteku vremena najma, bicikl vrac¢a na punkt operatera
ili prijateljskog operatera, a sustav sam o¢itava parametre o koriStenju. Sustav pokriva 13
lokacija u drzavi s ukupno 270 elektri¢nih bicikla, a na nize predocenoj Slici 22. moze se

vidjeti dio istog u gradu Koprivnici.
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Slika 22. ,,Go2bike* sustav u Koprivnici
Izvor: U planu je nadogradnja javnog sustava i kupnja novih gradskih bicikala (2020.), Gradonacelnik.hr,
Zagreb, preuzeto s: https://cutt.ly/dWgWcWH (datum pristupa: 21.08.2021.)

Postoji nekoliko razlika izmedu sustava ,,Nextbike* i ,,Go2bike*, kao $to je npr. logo
koji se u slucaju ,,Go2bike* sustava ne istiCe posebno na biciklima i stanicama, a neki od
sustava imaju Cak i vlastite nazive. Na svim lokacijama s ,,Go2bike* sustavom upravlja
poduzeée Go2bike d.o.o., ali vlasnici bicikla su gradovi koji nude usluge javnog bicikla.
Svaka od lokacija u sustavu ima pravo prema svome vlastitom nahodenju iznajmljivati
bicikle po vlastitim cijenama, tako da se iste razlikuju od mjesta do mjesta. Takoder, vrijeme
najma bicikla je drugacije, odnosno negdje moze biti po satu, negdje po danu i sl. Dok
»Nextbike* sustav pruza najam bicikla 0-24 sata dnevno, dobar dio lokacija koje ima
,,G02bike* sustav ne pruza moguénost najma bicikla u bilo koje doba dana, vec je iste
naj¢es¢e moguée unajmit u vremenu od 6 do 22 h. Najam od 0 do 24 h naj¢esce je moguc u
vec¢im gradovima. Bicikli koji se iznajmljuju u pravilu su elektri¢ni bicikli i nisu svi jednakih
oblika i obiljezja kao kod ,,Nextbike“ sustava. U mjestu Soi¢e na obroncima Zumberka u
ponudi su i brdski bicikli. Moze se primijetiti da ovaj sustav ve¢inom koriste destinacije ¢iji

su ciljani korisnici turisti i domace stanovnistvo (Gradonacelnik.hr, 2020).
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5.4. Carpooling i Carsharing

Najuobicajenija opcija paratranzita je zajednicka voznja (eng. Carpooling), u kojemu
putnici putuju po grupama i dijele jedno vozilo koje prometuje kamo i gdje oni zele. Prednost
zajednicke voznje je u tome Sto za razliku od javnog prijevoza ima mali javni trosak ili ga
uopc¢e nema. Na zajednicku voznju se gleda kao na nacin smanjenja zagadenja 1 uklanjanja
velikog broja automobila s ceste, Sto bi dovelo do o€itog smanjenja prometnih zagusenja,
odnosno guzvi. Provedena istrazivanja su pokazala da prosje¢an broj osoba u automobilu
prilikom gradske voznje iznosi 1,5 osoba, te da veliki kapacitet automobila nije iskoristen.
Ukoliko bi pojavila energetska kriza, nedostatak goriva ili veliko povecéanje cijene goriva,
zajednicka voznja automobilom bila bi jedno od prihvatljivih rjeSenja. Zajednic¢ka voznja

automobila jos nije toliko popularna zbog slijedeéih razloga (Stefangi¢, 2008):

vozni red i smjer prometovanja strogo su odredent;

- rasprostranjenost mjesta stanovanja i mjesta rada, narocito u podru¢jima s malom
gusto¢om naseljenosti, smanjuje vjerojatnost pronalazenja parova za popunu Vozila;

- mnoge poslovne i industrijske ¢etvrti nemaju ugostiteljske ponude do kojih se moze
do¢i pjesice, pa su ljudi koji nemaju svoj automobil prinudeni su koristiti zajednicki
automobil do restorana ili trgovine;

- zaodredeni dio ljudi zajednicka voznja automobilom je neprivlacna, §to veoma cesto

proizlazi iz Sirokog raspona karakteristika korisnika (oko 40% korisnika su ¢lanovi

istoga kucanstva ili su supruznici, te nemaju nikakvo vozilo na raspolaganju).

Putnici koji svakodnevno putuju na duzim relacijama skloniji su zajednickoj voznji.
Najbolji primjer toga su ¢lanovi kucanstva gdje ima vise radno aktivnih ¢lanova od broja
vozila, koji su takoder prisiljeni na zajedni¢ku voznju. Zajednicka voznja se promatra kao
jedna od verzija Carsharing-a, u kojoj vlasnik vozila naj¢esée prilikom odlaska na posao i
povratka prevozi grupu kolega, susjeda ili potpunih stranaca koji idu u identi¢cnom smjeru,

odnosno na istu lokaciju.
Na drugu stranu, Carsharing je iznajmljivanje vozila na krace vrijeme, npr. odlazak

na posao, s posla ili bilo koja druga privatna potreba. VVozila koja se iznajmljuju mogu biti u

vlasnistvu tvrtki ili privatnih osoba koje vlastiti automobil iznajmljuju drugima uz upotrebu
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aplikacije za odredenu naknadu. Prednosti Carsharing sustava su usteda novca i ocuvanje

okolisa, te smanjenje broja vozila na cesti (Stefancic, 2008).

Prvi Carsharing u Zagrebu pojavio se 2016. godine pod nazivom ,,Spin City*. Princip
poslovanja odvija se putem besplatne aplikacije u kojoj korisnik nakon registracije moze
pronaci jedan od trideset dostupnih automobila na karti putem navigacije, a otklju¢ava ga
pomocu virtualnog kljuca unutar aplikacije. Korisnik ne snosi troskove odrzavanja vozila,
goriva, parkiranja, registracije i osiguranja, nego pla¢a samo onoliko koliko ga je uistinu
koristio. Usluga stoji izmedu 1,5 do 2,0 kn po minuti voznje, ovisno o paketu koji korisnik
odabere. ,,Spin City* zona, unutar koje se automobili mogu pokupiti i ostavljati bilo gdje,
vrijedi za podruéje grada Zagreba, i to do Podsuseda na zapadu, Soping-centra Supernova na
Aveniji Veceslava Holjevca na jugu, pa sve do Ikea-e na istoku. Trenuta¢no su od svih

tradicionalnih taksi kompanija u Zagrebu jeftiniji oko 35%.

5.5. Predvidanja za buducnost

Europska Komisija je dana 09. prosinca 2020. godine predstavila novu Strategiju o
odrzivoj i pametnoj mobilnosti, koja ¢e obiljeziti rad iste. Strategija se najvise bazira oko tri
opca cilja, a s istima se zeli u€initi europski prometni sustav odrzivim, pametnim i otpornim.
Utvrden je akcijski plan s konkretnim mjerama, strukturiranim oko 10 klju¢nih podrucja koja
¢e voditi rad u godinama koje dolaze s presjekom rada za 2030., 2035. i 2050. godinu. Jedan
do glavnih ciljeva odrzZive mobilnosti je postizanje smanjenja staklenickih plinova za 90%,
koji su povezani s prometom do 2050. godine. S tim korakom bi Europska unija postala prvi
klimatski neutralni kontinent do 2050. godine, na §to se poziva Europski zeleni plan. Promet
na europskom kontinentu ¢ini ¢etvrtinu ukupnih staklenickih plinova, a emisija se povecava

tijekom posljednjih godina.

Ciljevi za 2030. godinu (Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture, 2020):

1. naeuropskim cestama ¢e u pogonu biti najmanje 30 milijuna automobila s 0% Stetnih
emisija;

2. 100 europskih gradova bit ¢e klimatski neutralno;

3. brzi zeljeznicki promet udvostrucit ¢e se Sirom Europe;

60



predvidena kolektivna putovanja za putovanja manja od 500 kilometara trebala bi
biti uglji¢no neutralna;
automatizirana mobilnost bit ¢e rasporedena u velikim razmjerima,

morska plovila s nula emisija bit ¢e spremna za trziste.

Ciljevi za 2035. godinu (Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture, 2020):

veliki zrakoplovi s nula emisija bit ¢e spremni za trziste;,

Ciljevi za 2050. godinu (Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture, 2020):

gotovo svi automobili, kombiji, autobusi, kao i nova teska vozila bit ¢e bez emisija;,
udvostrucit ¢e se zeljeznicki teretni promet;

potpuno operativna, multimodalna transeuropska prometna mreza (TEN-T).

Aspekti cestovnog prometa (Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture, 2020):

do 2030. godine u pogonu ¢e biti najmanje 30 milijuna automobila s nultom emisijom
i 80 000 kamiona s nultom emisijom;

do 2050. godine gotovo svi automobili, kombiji, autobusi, kao i nova teSka vozila
biti ¢e s nula emisija;

nacela ,,onecis¢ivac pla¢a® 1 ,,korisnik pla¢a* potrebno je primijeniti bez odgadanja
u svim nacinima prijevoza;

komisija ¢e predloziti reviziju normi CO2 za automobile i kombije do lipnja 2021., a
takoder ¢e revidirati norme CO; za teska vozila do 2022. godine;

predstojeci prijedlog za stroze standarde emisija Stetnih tvari za vozila s motorom s
unutra$njim izgaranjem (Euro 7) osigurat ¢e da u budu¢em vremenu na trziste ulaze
samo vozila s niskom razinom emisija;

mjere kao Sto su npr. cijene ugljika (u obliku moguceg ukljucivanja u sustav EU za
trgovanje emisijama), oporezivanje, naplata cestarine 1 revizija pravila o tezini i
dimenzijama teSkih vozila doprinijet ¢e povecanju potraznje za vozila s niskim i s
nula emisija.

za alternativna goriva, strategija poziva na Siroku primjenu odrzivih obnovljivih i

nisko-uglji¢nih goriva bez odgadanja;
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- takoder je planirana prilagodba zakonodavnog okvira za tehnicku ispravnost kako bi
se osigurala dosljedna uskladenost vozila s emisijskim i sigurnosnim standardima

(jedno neispravno vozilo moze zagadivati zrak vise od nekoliko tisuca Cistih).
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6. Usporedba javnog gradskog prijevoza u Rijeci i Pragu

Usporedba javnog gradskog prijevoza u gradu Rijeci i Pragu biti ¢e izradena na bazi

slijede¢e navedenih segmenata:

povijest javnog gradskog prijevoza u Rijeci i Pragu,

- javni gradski prijevoz u Rijeci i Pragu u danasnje vrijeme,
- linije prijevoza u Rijeci i Pragu,

- ulicna mreza i prometna optere¢enost Rijeke i Praga,

- cijene i vrste putnih karata,

- usluga prijevoza u 2019. godini,

- Utjecaj pandemije COVID-19,

- usporedba gradova.

6.1. Povijest javnog gradskog prijevoza u Rijeci i Pragu

Javni gradski prijevoz u gradu Rijeci prozet je s bogatom i dugom prijevozni¢kom
prosloséu, a neki sami zaceci istog datiraju jos iz 1874. godine, kada je u sredistu grada bio
organiziran prijevoz putnika omnibusima koje je pogonila konjska vuca. Dakle, javni gradski

prijevoz je u Rijeci postojao jos prije 150 godina.

6.1.1. Povijest razvoja javnog gradskog prijevoza u gradu Rijeci

Povijest, odnosno kronologija razvoja javnog gradskog prijevoza u Rijeci obiljezena
je prometovanjem triju vozila, a to su: tramvaji, trolejbusi i1 autobusi. Vise o istima receno je

u daljnjem tijeku obrade.

6.1.1.1. Povijest tramvaja u Rijeci

Kroz uZe srediSte Rijeke se prvi puta u povijesti provezao elektri¢ni tramvaj dana 07.

studenog 1899. godine (Slika 23.). Relacija puta bila je izmedu Fiumare (most na Rijecini) i
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Pioppa (danasnja hala propale tvornice torpeda), na zapadnoj strani samog grada. Ovakav
dogadaj rangirao je Rijeku u domenu tadasnjih najmodernijih gradova na tlu europskog
kontinenta. Ova dionica bila je duga 4 km, a cijena prijevoza iznosila je 10 Soldi. Kapacitet
kola dopustao je prijevoz 28 putnika, sa 16 sjedecih 1 12 staja¢ih mjesta. Prijevoz je obavljala
tvrtka pod nazivom ,,Anonimno drustvo za rijecki elektricni tramvaj*, a njezin vozni park
obuhvacao je 8 motornih tramvajskih kola. Radno vrijeme istih bilo drugacije zimi (od 7 do

22 sata) i ljeti (od 6 i 30 do 22 i 30 sati).

Slika 23. Prvi tramvaj u Rijeci
Izvor: Marsani¢, R. i Peloza, V. (2008.): Povijesni razvoj javnog gradskog prijevoza u Gradu Rijeci, Korema,
Zagreb, str. 106-110

Nedugo zatim, odnosno 1907. godine tramvajska pruga je produzena za ukupno 300
metara, povezavsi tako trasu s brodogradilistem Danubius (danasnji 3. maj). Dakle, ukupna
duzina tramvajske pruge tada je iznosila 4,6 km. Slijedi razdoblje 1. svjetskog rata, koje je
uvelike usporilo daljnju izgradnju i razvitak tramvajskog prometa u gradu Rijeci. Tako je
1916. godine uvedena ,,voznja sa smanjenim cijenama“, kao i pravo na besplatnu voznju, a
istu su ostvarivali radnici u javnim sluzbama, policiji, vatrogasci, hitne sluzbe i sl. Godine
1925. na Skolji¢u je izgradena u potpunosti nova remiza za garaziranje 10 tramvajskih kola.

Nadalje, 1926. godine se na tramvajska kola ugraduju zracne kocnice proizvodaca, odnosno
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tipa Westinghous, da bi se postizale $to vece komercijalne brzine voznje (maksimalne tada
14 km/h). U 1930-ima nije se vise uopce ulagalo u tramvajski promet, jer su Talijani ve¢
tada inicirali ulaganje u trolejbuse. Daljnja dogadanja uz tramvajski promet u gradu Rijeci
izbijaju poslije 1945. godine i teskih razaranja istog. Tada je tramvajski sustav obnovljen tek
toliko da moze biti u funkciji, jer je i dalje u planu bilo uvodenje trolejbusa. U konacnici,
trolejbusi su u Rijeku uvedeni 1951. godine, a tramvaj se na ulicama grada zadrzao jos tek
godinu dana nakon toga, odnosno do lipnja 1952. godine, kada se i zadnji puta provezao

svojom rutom, tj. dionicom (Marsanic i Peloza, 2008).

Sumarno, od 1899. do 1952. godina trasa tramvaja u gradu Rijeci obuhvacala je
slijede¢u dionicu: Skolji¢ — Fiumara — Jela¢i¢ev trg — Scarpina — Adamiéeva — Zabica —
KreSimirova — Mlaka — Industrijska — Torpedo — Borgomarina. U samim svojim pocecima
je kolosijek bio jednostruk s mimoilazenjem, dok je krajem 20-ih godina izgraden i drugi
kolosijek. Medutim, grad Rijeka nikad nije bio grad pogodan za prometovanje tramvaja,

zbog svoje izrazite ,,brdovitosti‘.

6.1.1.2. Povijest trolejbusa u Rijeci

Trolejbus (Slika 24.) se prvi puta provezao ulicama grada Rijeke na datum 24.
listopada 1951. godine. Bila je to probna voznja koja je obuhvacala dionicu od Zeljeznickog
kolodvora do Plumbuma (Peéine). Putna je karta stajala 10 dinara, dok su djeca i invalidi
placali 5 dinara. Prva komercijalna trasa trolejbusa u gradu Rijeci kretala se od J.P. Kamova
do Kolodvora (okretiste oko parkic¢a kod Tesline, Butkovi¢eve i Cambierieve ulice). Nakon

toga, trasa je proSireno jo§ nekoliko puta (Mar$ani¢ i Peloza, 2008):

1. produljenje trase od Kolodvora do Krnjeva, pa do Kantride, ¢ime su uspostavljene
dvije linije: Pe¢ine — Pomerio — La Guardia — Teslina — Kolodvor i Titov trg —
Pomerio — La Guardia — Teslina — Krnjevo — Kantrida;

2. nakon ukidanja tramvaja u 1952. godini, trolejbus je proveden i trasom Fiumara —
Adamiceva — Ciottina, kada je uspostavljena i linija Kantrida — Pecine;

3. tijekom 1959. godine izgradeno je i1 okretiSte na Mlaki i Trsatu preko Kumici¢eve —
Krautzekove — Rakovcéeve — Mihanoviceve;

4. 1962. godine je 1 Zamet spojen na prometnu mrezu trolejbusa, pa su uspostavljene

linije Pec¢ine — Zamet — Trsat — Kantrida;
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5. 1965. godine izgraden je drugi kolski most na Rjecini, a od istog je provedena i trasa;
6. oko Titovog trga bilo je promjena u trasi zbog nove regulacije prometa, a 1966.
godine izgradeni su stupovi na Donjoj Vezici, medutim mreza nije nikad izgradena,
7. 1967. godine ukinuta je trasa u Zrtava fasizma, Pomeriu, Ciottinoj, La Guardia i
Teslinoj, i to zbog toga jer je izgraden podvoznjak na Zabici, ¢ime je izbjegnuta

kolizija kontaktnih mreza.

Slika 24. Trolejbus na ulicama grada Rijeke
Izvor: Marsanié, R. i Peloza, V. (2008.): Povijesni razvoj javnog gradskog prijevoza u Gradu Rijeci,
Korema, Zagreb, str. 106-110

Zadnjom dogradnjom trase povezana je Citava KreSimirova ulica, te je to bila i zadnja
promjena Sto se tice prometa trolejbusa. Nakon toga su pocela previranja i1 prosvjedi oko
trolejbusa, u kojima je javnost traZila ukidanje istog zbog skupoce, premda su gradani isto
opravdavali ekoloskim razlozima. U konacnici, prosvjedi su ,,urodili plodom®, jer su 16.
kolovoza 1969. godine trolejbusi u gradu Rijeci otisli u proslost. Njihovi nasljednici bili su
autobusi proizvodaca (marke) Mercedes s 210 konjskih snaga, a isti su mogli prevesti oko

120 putnika pod punim kapacitetom.
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6.1.1.3. Povijest autobusa u Rijeci

Autobusni promet je u grad Rijeku uveden dana 29. lipnja 1931. godine, a ukupno je
obuhvacao tri linije: linija 2 (Centar — Valscurige u duljini od 4,55 km), linija 3 (Glavna
trznica — Gelsi — Podmurvice u duljini od 2,7 km, te linija 4 (Centar — Kozala u duljini od
2,7 km). Linijama su prometovala ukupno Cetiri autobusa na benzinski pogon proizvodaca
Ceirano, s ukupnim prijevoznim kapacitetom od 39 putnika. Radili su od 7 do 21 sat, i to u
intervalima od 20 minuta. Ulazak u autobuse se obavljao iskljuc¢ivo kroz prednja vrata, a
izlazaka kroz srednja, dok je cijena putne karte bila 0,60 lira. Nadalje, u ozujku 1938. godine
pokrenuta je jo$ jedna linija — linija 5 (Piazza Scarpa — Zamet u duljini od 3,2 km). Takoder,
tada su nabavljena i dva nova autobusa proizvodaca Fiat s kapacitetom od 42 mjesta, te 9
autobusa tipa 635 RNL na naftni pogon s kapacitetom od 56 mjesta. Godinu poslije, odnosno
1939. godine za smjestaj 24 autobusa (tip autobusa na Slici 25.) na Skoljiéu je izgradena
garaza od 850 km?. Tada je grad Rijeka u javnom gradskom prijevozu posjedovao ukupno

15 autobusnih i 1 tramvajsku liniju (Marsani¢ i Peloza, 2008).
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Slika 25. Autobus na ulicama Rijeke 1939. godine
Izvor: Marani¢, R. i Peloza, V. (2008.): Povijesni razvoj javnog gradskog prijevoza u Gradu Rijeci, Korema,
Zagreb, str. 106-110
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Bitan dogadaj povezan s autobusnim prometom u povijesti grada Rijeke je i onaj koji
se dogodio tijekom lipnja 1954. godine, kada su se na prometnicama pojavili autobusi na kat
(tzv. ,,Jondonci) i autobusi ,,harmonike®. Autobusi ,,Jondonci su bila prava atrakcija za sve
one koji su se vozili u njima, $to zbog boje 1 ulaza s lijeve strane, Sto zbog voznje na katu,

koja je tada bila jedan istinski dozivljaj.

Danas javni gradski i prigradski prijevoz obavlja komunalno poduzece ,,Autotrolej
d.o.0.“, koje ¢e 2009. godine proslaviti 110 godina postojanja. Poduzece je pravni je slijednik
poduzeca ,,Rijecki elektricni tramvaj d.d.*, koje je osnovano 07. studenog 1899. godine. Taj
datum smatra se pocetak organiziranoga javnog prijevoza putnika u gradu Rijeci, odnosno

dan kada je ulicama prvi puta provezen tramvaj.

6.1.2. Povijest razvoja javnog gradskog prijevoza u gradu Pragu

Povijest, odnosno kronologija razvoja javnog gradskog prijevoza u Pragu obiljezena

je kronoloskim razvojem s po¢etkom od 1829. godine.

6.1.2.1. Kronologija u 19. stoljecu

Praska povijest javnoga gradskoga prijevoza proZeta je s brojnim dogadajima, a oni

najbitniji za 19. stoljece su (Dopravni podnik, 2020):

- 1829. — C.J. Chocensky dobio dozvolu za pokretanjem dvije linije omnibusa;

- 1875. — u promet pusteno prvo Zeljeznicko vozilo koje su vukli konji na dionici od
Invalidovne u Karlinu do Zeljeznog mosta cara Franza, dugu 3,4 km;

- 31.05.1891. — u radu pustena prva uspinjaca koja je vodila do Letna-e (Slika 6.4.);

- 18.07.1891. — na Letna-i u pogon pusten prvi elektri¢ni tramvaj;
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Slika 26. Prva uspinjaca u Pragu
Izvor: History of the public transport in Prague (2020.), Dopravni podnik, Prag, preuzeto s:
https://cutt.ly/pWhz3KT (datum pristupa: 25.08.2021.)

6.1.2.2. Kronologija u prvoj polovici 20. stoljeca

Nadalje, slijede dogadaji koji su odvili u 20. stoljecu, a oni najbitniji za prvu polovicu
su (Dopravni podnik, 2020):
- 01.07.1905. — testirana tramvajska vozila potpuno novog tipa, na temelju kojih su se
u slijedec¢ih nekoliko desetlje¢a konstruirale sva zeljeznicka vozila;

- 07.03.1908. — pokrenuta prva sluzbena autobusna linija od Malostranské namésti do
Pohoteleca (Slika 27.);
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Slika 27. Prvi autobus u Pragu
Izvor: History of the public transport in Prague (2020.), Dopravni podnik, Prag, preuzeto s:
https://cutt.ly/pWhz3KkT (datum pristupa: 25.08.2021.)

- 21.01.1936. — u promet pustena tramvajska vozila s ulazima koji se mogu zatvoriti,
reguliranim kretanjem putnika i kondukterom;

- 29.08.1936. — prvi trolejbus pusten u promet na dionici od skladista StfeSovice preko
Botislavke do Crkve sv. Mateja (Slika 28.);

- 1948. —u promet pusteni autobusi Prada NDO, dizajnirani prema potrebama putnika

javnog gradskog prijevoza;
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Slika 28. Prvi trolejbus na ulicama Praga
Izvor: History of the public transport in Prague (2020.), Dopravni podnik, Prag, preuzeto s:
https://cutt.ly/pWhz3KkT (datum pristupa: 25.08.2021.)

6.1.2.3. Kronologija u drugoj polovici 20. stoljeca

Ovaj dio rada obuhvaca dogadaja iz druge polovice 20. stoljeca, a to su (Dopravni
podnik, 2020):

- 29.11.1965. — trolejbusna mreza sustavno ukinuta i zamijenjena autobusnom;

- 16.10.1972. — s radom zavrsila posljednja trolejbusna linija, broj 51;

- 09.05.1974. — u promet pustena prva dionica praskog metro sustava (linija C izmedu
Kacerova i Sokolovska);

- 12.08.1978. — u promet pustena slijedec¢a dionica praskog metro sustava (linijja A
izmedu Nameésti Miru do Leninove (sada Dejvicka);

- 21.11.1982. —u optjecaj pusteni novi autobusi generacije Karosa B731;

- 02.11.1985. — u promet pustena nova dionica praskog metro sustava (linija B izmedu
Smichovské nadrazi do Sokolovska (sada Florenc);

- 11.01.1992. — prve prigradske linije autobusa pokrenute od strane tvrtke Transit;

- 07.11.1994. — prvi niskopodni autobusi pusteni u promet.
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6.2. Javni gradski prijevoz u Rijeci i Pragu u danasnje vrijeme

U danasnje vrijeme postoje razliCiti sustavi javnoga gradskoga prijevoza, te ih je iz
godine u godinu sve vise i viSe. Dio njih je dostupan i u Rijeci (manje njih) i/ili Pragu (vise

njih), a raspodjela je prikazana nize na Slici 29.

Autobusi
Autobusi Tramvaji
Prigradska Zeljemnica Metro

Taksi vozila Uspinjaca
Uber i Bolt vozila Prigradska Feljeznica
Jawvni bicikli Taksi vozila

Uber i Bolta vozila

Javni bicikli

Seud

N/

Slika 29. Javni gradski prijevoz u Rijeci i Pragu
Izvor: Vlastita izrada autora

6.2.1. Javni gradski prijevoz u gradu Rijeci u danasnje vrijeme

Autobusima u kontekstu javnog gradskog prijevoza u gradu Rijeci upravlja poduzece
KD Autotrolej d.o.o. Rijeka. U svom voznom parku s danasnjim danom ima sveukupno 174
razli¢itih autobusa, koji prometuju na, odnosno prevoze putnike na 53 linije, povezujuci tako
13 gradova i opéina (grad Bakar, opéina Cavle, grad Kastav, opé¢ina Klana, opéina Kostrena
i dr.) sa zupanijskim srediStem, tj. gradom Rijekom. Vozilima poduzeca se na godis$njoj bazi
preveze oko 45 milijuna putnika i ostvari preko 10 milijuna kilometara. Od spomenutih 174
vozila, 12 je solo vozila, 49 zglobnih, 19 minibusa (Slika 30.), 3 kombi vozila (2 za prijevoz
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osoba s invaliditetom) i 1 turisticki autobus na kat za razgledavanje grada Rijeke. Od ovoga
broja na stlaceni prirodni plin (SPP) je ukupno 40 vozila, dok na smjesu ukapljenog naftnog
plina i dizelskog goriva prometuje ukupno 12 vozila. Preostala vozila kao pogonsko gorivo
koriste dizelsko gorivo (KD Autotrolej d.o.o0., 2021).

T

Slika 30. Dio voznog parka poduze¢a KD Autotrolej d.o.o. Rijeka
Izvor: Monar, S. (2021.): Predstavljeno 10 novih autobusa Autotroleja, Torpedo Media, Rijeka, preuzeto s:
https://cutt.ly/dWjDaTj (datum pristupa: 27.08.2021.)

Prigradska zeljeznica (Slika 31.) uspostavljena je 01. rujna 2018. godine za Sire
podruéje grada Rijeke i njegove okolice. Za prijevoz vrijedi zajedni¢ka karta HZ Putni¢kog
prijevoza i KD Autotroleja d.o.o. S istom je omoguéen prijevoz vlakom unutar 4 zone (do
40 km od grada Rijeke) i 1. zone autobusnog prijevoza. Navedene Cetiri zone obuhvacaju
slijedece kolodvore i stajalista (HZ Putni¢ki prijevoz, 2018):

- 1. zona — Susak Pe¢ine, Krnjevo i Opatija-Matulji;
- 2.z0na- Skrljevo, Meja, Rukavac, Jusi¢i, Jurdani i Permani;
- 3.zona-— Melnice, Plase i Sapjane;

- 4, zona — Zlobin, Drivenik, Li¢ 1 FuZine.
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Uvodenjem zajednic¢kih mjese¢nih karata putnicima je omogucéena kupnja karata
koje su jeftinije za oko 40% od dosadasnjih, kada su putnici odvojeno kupovali kartu za

vlak i kartu za autobus.

Tl
33

Slika 31. Vozilo prigradske zeljeznice u gradu Rijeci
Izvor: Od 1. rujna integrirani prijevoz i na rijeckom podrucju (2018.), HZ Putnicki prijevoz, Rijeka, preuzeto
s: https://cutt.ly/wWjH3my (datum pristupa: 27.08.2021.)

Taksi vozila dio su svakodnevice na podru¢ju grada Rijeka, a s dana$njim danom je
registrirano ukupno 89 poduzeca koje su bave takvom uslugom na podrucju istog. Kao neke
od istaknutijih mogu se navesti Cameo d.0.0. i LUX Taxi d.0.0. Standardne cijena prijevoza
do 5 kilometara kre¢u se izmedu 20 ili 30 kn, za 1 kilometar izmedu 5 ili 7 kn, za 1 sat voznje
10 kn, dok je voznja no¢u kod odredenih taksi poduzeca 20% visa. Dozvolu za obavljanje

taksi prijevoza izdaje Odjel gradske uprave za komunalni sustav.

Uber vozila u kontekstu javnog gradskog prijevoza dostupna su u gradu Rijeci od
dana 17. kolovoza 2017. godine, tada kao sedmi grad u Republici Hrvatskoj u kojemu je bio
dostupan ovakav oblik prijevoza putnika, uz Zagreb, Sibenik, Dubrovnik, Zadar, Novalju i
Split. Kako je i ranije veé objasnjeno kroz, prijevozom jednim od Uber vozila narucuje se

kroz za to prilagodenu aplikaciju, u koju se unosi lokacija polazista i odredista. Ovisno o

74


https://cutt.ly/wWjH3my

istima i duljini puta, aplikacija automatski izracunava cijenu prijevoza, nudeci prilikom toga

korisniku nekoliko opcija, kao §to se moze vidjeti na Slici 32. (Uber, 2021).
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Van 3885HRK @ ke Park Nikole
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Slika 32. Primjer cijene prijevoza Uber vozilom u gradu Rijeci
Izvor: Uberov alat za procjenu cijene (2021.), Uber, San Francisco, preuzeto s: https://cutt.ly/IWjXmKC
(datum pristupa: 27.08.2021.)

Na drugu pak stranu tu su i Bolt vozila, koja su na ulicama grada Rijeke dostupna od
16. svibnja 2019. godine. Dakle, Bolt je stigao u grad Rijeku skoro dvije godine nakon Ubera
i njegove usluge. U svom ,,asortimanu‘ usluga Bolt pored klasi¢nog prijevoza automobilom,
nudi i prijevoz paketa, te prijevoz e-romobilima. Cijene prijevoza po svim segmentima mogu

se vidjeti niZe na Slici 33. (Bolt, 2021).

= Bolt - (== Dostava
[ e S | ¥ Te o
Vozi se brzo i jednostavno N Fast deliveries
6 kn osnovna 6 kn osnovna
4 kn km + 0.60 kn min 4 kn km + 0.60 kn min
13 kn minimalna 15 kn minimalna

i Romobil =:
Elektriéni romobili na zahtjev

Slika 33. Cjenik prijevoza Bolt vozilima u gradu Rijeci
Izvor: Bolt in Rijeka (2021.), Bolt, Tallinn, preuzeto s: https://cutt.ly/SWjCf7v (datum pristupa: 27.08.2021.)
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Javni bicikli su u gradu Rijeci dostupni od 2020. godine kao dio sustava ,,RiCikleta®,
koji ukljucuje najam ,,pametnih elektricnih bicikala s ugradenim GPS-om za pracenje.
Sustavom je za najam dostupno njih ukupno 28, i to po sedam na svakom od 4 terminala, tj.
stanica: na Jadranskom trgu, ispred Dvorane mladosti na Trsatu, na PjeSatkom mostu preko
Rjecine (na mostu kod Konta) i na krovu garaze na Bazenima Kantrida. Za koriStenje e-
bicikla koristi se aplikacija ,,GO2BIKE®, a sami najam se obavlja skeniranjem QR koda, t].
placanjem najma putem ,,QRPay* koda. Cijena najma e-bicikla iznosi 10,00 kn po satu, a
maksimalno vrijeme koriStenja je 3 sata. E-bicikli se mogu koristiti unutar administrativnih

granica Grada Rijeke.

6.2.2. Javni gradski prijevoz u gradu Pragu u danasnje vrijeme

Autobusi u gradu Pragu opsluzuju prvenstveno predgrade istog, odnosno podruéja do
kojih tramvaji i metro ne dopiru. Zavrs$ne stanice autobusa smjesStene su generalno tamo gdje
pocinje prijevoz tramvajima i/ili metro sustavom, odakle isti putnike prebacuju dalje u uze
srediste grada Praga. Primjer takve rute je ona koja vodi od zra¢ne luke do samoga grada.
Autobusi svakodnevno prometuju od 04:30 do 00:00 h — svakih 6-8 minuta u vrijeme vr$nih
sati, 10-20 minuta izvan vr$nih sati, te 15-30 minuta vikendom. Dio autobusa prometuje i
nocu, s radnim vremenom od 00:00 do 04:30 h i voznjama svakih 30-60 minuta. Jedan od

autobusa u Pragu prikazan je na Slici 34. (Prague Experience, 2021).
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Slika 34.. Suvremeni autobus u gradu Pragu
Izvor: Guide to public transport in Prague — how to move around the city (2020.), joTraveling, Prag, preuzeto
s: https://cutt.ly/HWKkZzs3 (datum pristupa: 27.08.2021.)

Tramvaji, odnosno praska tramvajska mreza pokriva ¢itavo sredi$nje podrucje grada,
kao 1 dio predgrada. Kao i ve¢ ranije spomenuti autobusi, tramvaji se voze svakodnevno od
04:30 do 00:00 h — oni s najve¢im prometom putnika svake 4 minute, a ostali svakih 8-10
minuta. Vikendom je interval jo§ malo $iri, pa se tramvaji u gradu Pragu voze svakih 8-15
minuta. Dio tramvaja vozi i no¢u, od 00:00 do 04:30 h, s intervalom od 30 minuta. Turisticki
najkoriSteniji tramvaji su oni pod brojevima 9, 22 i 23. Praski tramvaji mogu Se vidjeti, tj.

predoceni su nize na Slici 35. (Prague Experience, 2021).
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Slika 35. Tramvaj u gradu Pragu
Izvor: Trams (2021.), Prague Experience, Prag, preuzeto s: https://cutt.ly/XWKRZEK (datum pristupa:

28.08.2021.)

Metro sustav se, kao i praska tramvajska mreza, proteze kroz Citavo srediSte grada,
te dio predgrada. Radno vrijeme mu je od 05:00 do 00:00 h. Linije metro sustava prometuju
svake 2-3 minute u vrijeme najvecih guzvi, te svakih 4-9 minuta nakon 19:00 h. U samom
gradu Pragu postoje sveukupno tri linije koje pripadaju metro sustavu, a to su (Slika 36.):
linija A (zelena), linija B (zuta), linija C (crvena). PraSki metro sustav se istice kao siguran i
pouzdan, a isti prevozi putnike s jednog na drugi kraj grada s velikim brzinama — prosje¢na
brzina 36 km/h, maksimalna brzina 80 km/h. Ukupna duzina metro sustava u gradu Pragu je

63,1 km, a §irina tra¢nica iznosi 1,435 m (Prague Experience, 2021).
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Slika 36. Vozilo metro sustava u gradu Pragu
Izvor: Siemens M1 at Hlavni Nadrazi (2017.), IMGur, San Francisco, preuzeto s: https://cutt.ly/QWKZ1mu

(datum pristupa: 28.08.2021.)

Uspinjaca u gradu Pragu vozi od Ujezda u nizem dijelu grada skroz do samoga vrha
Petrinskog brda, sa zaustavljanjem na pola puta kod restorana Nebozizek. Na kraju puta, tj.
na vrhu Petrinskog brda nalaze se vidikovac, vrtovi, zrcalni labirint i zvjezdarnica. Sustav
¢ine dvije uspinjace, a one putuju u isto vrijeme, odnosno dok se jedna penje, druga se spusta.
Uspinjaca radi svaki dan od 09:00 do 23:30 h, a ljeti se vozi u intervalima od 10 minuta, dok
joj zimi za isto potrebno nesto duze vrijeme, odnosno 15 minuta. Cijena karte je 60 ¢eskih

kruna, odnosno 2,36 eura (Prague Experience, 2021).

Prigradska zeljeznica, taksi vozila, Uber i Bolt vozila i sustav javnih bicikala u gradu
Pragu funkcioniraju slicno kao i svim ostalim gradovima, pa tako 1 u gradu Rijeci, tako da

isto nece biti detaljnije obradivano, jer je dosta toga re¢eno vec ranije.

6.3. Linije prijevoza u Rijeci i Pragu

Shodno vozilima, odnosno prometnim sredstvima koje su nabrojane u prethodnom
poglavlju, kroz ovaj dio rada ¢e biti navedene 1 analizirane linije javnog gradskog prijevoza

u gradu Rijeci i Pragu.
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6.3.1. Linije prijevoza u gradu Rijeci

Kako je ve¢ i ranije navedeno, autobusni prijevoz u gradu Rijeci obavlja poduzecée
KD Autotrolej Rijeka d.o.0., a linije prometovanja su podijeljene na tri kategorije, odnosno
iste su slijedece navedene (KD Autotrolej d.o.o0., 2021):

1. gradske linije — gradski (lokalni) prijevoz na podrué¢ju grada Rijeke obavlja se na 19
linija, koje obuhvacaju cjelokupno gradsko podrucje (Slika 37.);

2. no¢ne linije — gradski no¢ni prijevoz obavlja se na ukupno 3 linije, koje obuhvacaju

gradsko podrucje grada Rijeke, a sama mreza je uredena prema osnovnim pravcima

protezanja gradskih prometnica (Slika 37.);
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Slika 37. Gradske i no¢ne linije autobusnog prijevoza u gradu Rijeci
Izvor: Mreza lokalnih linija (2021.), KD Autotrolej d.o.o0., Rijeka, preuzeto s: https://cutt.ly/gWkFaDU
(datum pristupa: 29.08.2021.)

3. prigradske linije — zupanijski (prigradski) prijevoz obavlja se na ukupno 33 linije i
zajednicki povezuje 12 opcina i gradova s glavnim zupanijskim sredistem, odnosno
s gradom Rijekom (Slika 38.).
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Slika 38. Prigradske linije autobusnog prijevoza u gradu Rijeci
Izvor: Mreza zupanijskih linija s tarifnim zonama (2020.), KD Autotrolej d.o.o., Rijeka, preuzeto s:
https://cutt.ly/7WKG9iP (datum pristupa: 29.08.2021.)

Nadalje, mreza prigradske Zeljeznice u gradu Rijeci, kako je ve¢ i ranije spomenuto

u radu, obuhvaéa ukupno 4 zone, vidljive nize na Slici 39.

Slika 39. Mreza prigradske Zeljeznice na podru¢ju grada Rijeke
Izvor: Od 1. rujna integrirani prijevoz i na rijeckom podrucju (2018.), HZ Putnicki prijevoz, Rijeka, preuzeto
s: https://cutt.ly/wWjH3my (datum pristupa: 27.08.2021.)
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Sto se ti¢e pak Uber vozila, prijevoz u gradu Rijeci ograni¢en je prostorom, kao §to

se moze vidjeti na Slici 40., a sli¢an prostorni obuhvat ima Bolt usluga.

2liKa

o

Slika 40. Pokrivenost podrué¢ja grada Rijeke Uber prijevozom
Izvor: Rijeka (2021.), Uber, San Francisco, preuzeto s: https://cutt.ly/xXWKkKScU (datum pristupa:
29.08.2021.)

6.3.2. Linije prijevoza u gradu Pragu

Autobusni prijevoz u Pragu ima ukupno 133 linije (118 dnevnih i 15 no¢nih) koje

prevoze putnike na razne lokacije. Iste su predocene na Slici 41.
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Slika 41. Linije autobusnog prijevoza u gradu Pragu
Izvor: Prague Bus Map (2021.), Prague Experience, Prag, preuzeto s: https://cutt.ly/eWK1tQA (datum
pristupa: 30.08.2021.)
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Nadalje, u gradu Pragu tramvaji prometuju na sveukupno 34 linije (25 dnevnih i 9

no¢nih), a iste su prikazane nize na Slici 42.
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Slika 42. Linije tramvajskog prometa u gradu Pragu
Izvor: Prague Tram Map (2021.), Prague Experience, Prag, preuzeto s: https://cutt.ly/OWKOTA6 (datum
pristupa: 30.08.2021.)

Grad Prag poznat je i po svom metro sustavu, koji prometuje na ukupno tri linije, a

iste su prikazane nize na Slici 43.
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Slika 43. Linije metro sustava u gradu Pragu
Izvor: Metro (2020.), Pinterest, San Francisco, preuzeto s: https://cutt.ly/wWKk9ybS (datum pristupa: 30.08.2021.)
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Kao i u svakom drugom gradu u kojemu su dostupne usluge Ubera i Bolta, tako je

onda i u Pragu moguc¢nost prijevoza ogranicena prostorom (Slika 44. i Slika 45.).
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Slika 44. Pokrivenost podruéja grada Praga Uber prijevozom
Izvor: Prague (2021.), Uber, San Francisco, preuzeto s: https://cutt.ly/RWIKsbx (datum pristupa:

30.08.2021.)
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Slika 45. Pokrivenost podruéja grada Praga Bolt prijevozom
Izvor: Bolt in Prague (2021.), Bolt, Tallinn, preuzeto s: https://cutt.ly/eWIZggp (datum pristupa: 30.08.2021.)
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6.4. Uli¢na mreZa i prometna opterecenost u Rijeci i Pragu

Kao jedan od Cetiri najveca grada u RH, uz Zagreb, Split i Osijek, grad Rijeka ima

izrazito kompleksnu uli¢nu mrezu (Slika 46.).

Slika 46. Uli¢na mreza grada Rijeke
Izvor: Generalni urbanisticki plan Grada Rijeke (2007.), Grad Rijeka, Rijeka, preuzeto s:
https://cutt. Iy/KWIZNQI (datum pristupa: 01.09.2021.)

Nadalje, prosjecan dnevni promet u centru grada Rijeke, iz kojeg se ujedno onda vidi
1 prometno opterecenje, po mjesecima od lipnja 2020. do lipnja 2021. godine predocen je

nize na Grafikonu 1.
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Grafikon 1. Prosje¢an dnevni promet u centru grada Rijeke
Izvor: Brojanje prometa u uzem urbanom centru grada Rijeke za mjesec lipanj 2021.g. (2021.), Rijeka
Promet, Rijeka, preuzeto s: https://cutt.ly/6WIVwvb (datum pristupa: 01.09.2021.)

85


https://cutt.ly/kWlZNQI
https://cutt.ly/6WlVwvb

Sto se ti¢e pak grada Praga, kao glavnog i najveceg u Republici Ceskoj, uli¢na mreza

predocena je nize na Slici 47.
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Slika 47. Uli¢na mreZa grada Praga
Izvor: Detailed road map of Praha city (2020.), Vidiani, UK, preuzeto s: https://cutt.ly/iWIMggZ (datum
pristupa: 01.09.2021.)

Kao i u svim ostalim gradovima u svijeta, tako je onda i gradu Pragu u 2020. godini
zabiljeZzen pad u optere¢enosti prometnog sustava (naravno, zbog pandemije COVID-19
virusa), i to od 21% u odnosu na 2019. godinu. Takoder, grad Prag je u 2020. godini imao

¢ak 51 dan s niskim prometom, iz istog razloga.

6.5. Cijene i vrste putnih karata u Rijeci i Pragu

Za analizu cijena 1 vrsta putnih karata u gradu Rijeci 1 Pragu uzeti ¢e se primjeri samo
pojedinih prometnih sredstava javnog gradskog prijevoza. Prema tome, za grad Rijeku ¢e to
biti autobusni i prijevoz prigradskom Zeljeznicom, a za grad Prag autobusni, tramvajski, te
prijevoz metro sustavom kroz sve tri dostupne linije. Dakle, sama analiza Ce biti izradena u

nastavku obrade.
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6.5.1. Cijene i vrste putnih karata u gradu Rijeci

Vrste karata koje nudi KD Autotrolej d.o.o. podijeljene su prema nekoliko kategorija.

Kategorije, te cijene usluge prikazane su u Tablici 1.

KOMUNALNE USLUGE KOMUNALNOG LINUSKOG PRUEVOZA PUTNIKA
Komunalna druftvo AUTOTROLE] napladuje putne karte od 01.09.2020.gedine po slijededim cienamas
VRSTA KARTE JEDINIENA MJERA CIJENA ZA KORISNIKA (kn)
RADNICKA KARTA mijesedni kupan
1zona " 276,00
2 zone 3770
3 zane 475,00
4 zane 572,00
OSNOVNOSKOLSKA mjesaéni kupon
1zana * 92,00
1. —4. zone £ 120,00
SREDNJOSKOLSKA | STUDENTSHKA mjesesni kupon
1 zona B 134,00
2 zone 3 180,00
3 Zone 22900
4 zone g 274,00
MIROVINSKA | SOCIJALNA mjesedni kupon
1. zona " 112,00
1. = 4. zone 190,00
POVLASTENA KARTA mjese&ni kupon
1. =4, zone " 54,00
GODISNJA KARTA - R godignja karla
1 zona A 2794,00
2 Zone " 376500
3 zone a 4748,00
4 20ne g 5740,00
G5+ godidnji kupon
cenzus od 0-2.000,00 kn 3 30,00
cenzus od 2.000,01 do 3.000.00 kn X 78,00
cenzus od 3.000,01 do 4.000,00 kn 144,00
cenzus od 4.000,01 kn - ! 198,00
EEZJ;{E‘.E[NACNA - hupljena u wvozilu kod karta 1 poniétavanje
1 zona ' 10,00
2 zone ! 13,00
3 zone 16,00
4 zone " 21.00
POJEDINACNA - kupliena izvan vozila karta 2 ponigtzvanja
1 zona B 15.50
2 zone 21,00
3 Zone 26.00
4 Fone 4 30,00
POJEDINACMA — u vozilu na validatoru karta za jadnu validaciju
1 zona L 7,00
2 Zone 450
3 zone 11.70
4 zone L 13.50
karta wrijedi od ponidtenja dao
DNEVNA KARTA posligdnje l.'ognje u dajnu
1. zona " 20,00
1.-4. zone ‘ 34,00
TJEDNA KARTA karta vrijedi 7 dana
1. zana " B0.00
1. =4 zone " 3 160.00
0
Cijera karte, pored osnownog dijsla | POV, sadrdi | 10% na asnovny ojenu 23 nabawku oprems, kaji je lemﬂ'ﬁn&ﬂ ZKBa i & 33 stavive 3 Zskona o
FOV osfobodss POV-a, 8 pooyeniwe &2 od 01, nying 2020 goding N o

Tablica 1. Cijene i vrste putnih karata za autobusni prijevoz u gradu Rijeci
Izvor: Cjenik (2020.), KD Autotrolej d.o.o., Rijeka, preuzeto s: https://cutt.ly/dWI9puw (datum pristupa:

01.09.2021.)
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Na drugu pak stranu, cijene i vrste putnih karata za prijevoz prigradskom zeljeznicom

na podrucju grada Rijeke mogu se vidjeti u Tablici 2.

Zone

1. zona/1. zona

2.zonalsl. zona

3.zonals1. zona

4. zonalsl. zona

HZPP/KD AUTOTROLE]

Radnici

cijene (kn)

350,00

450,00

500,00

600,00

Studenti i uenici
(srednjoskolci)

cijene (kn)

200,00

250,00

300,00

350,00

Umirovljenici

cijene (kn)
175,00
225,00
275,00

325,00

Tablica 2. Cijene i vrste putnih karata za prijevoz Zeljeznicom u gradu Rijeci
Izvor: Od 1. rujna integrirani prijevoz i na rijeCkom podrucju (2018.), HZ Putnicki prijevoz, Rijeka, preuzeto
s: https://cutt.ly/wWjH3my (datum pristupa: 27.08.2021.)

6.5.2. Cijene i vrste putnih karata u gradu Pragu

U gradu Pragu su cijene i vrste putnih karata objedinjene za autobusni, tramvajski i

prijevoz metro sustavom (Tablica 3.), tako da je ¢itav prometni sustav okarakteriziran kao

kompaktan i vrlo jednostavan za koriStenje.

30-minutna karta

30 CZK (8,83 HRK)

Besplatno

15 CZK (4,41 HRK)

Besplatno

90-minutna karta

40 CZK (11,77 HRK)

Besplatno

20 CZK (5,89 HRK)

Besplatno

24-satna karta
(ukljué. uspinjacu)

120 CZK (35,32 HRK)

Besplatno

60 CZK (17,66 HRK)

Besplatno

72-satna karta
(ukljué. uspinjacu)

330 CZK (97,13 HRK)

Besplatno

Besplatno

Mjesecna karta

1.000 CZK (294,32
HRK)

Besplatno

Besplatno

Karta za uspinjacu

60 CZK (17,66 HRK)

60 CZK (17,66 HRK)

60 CZK (17,66 HRK)

60 CZK (17,66 HRK)

Tablica 3. Cijene i vrste putnih karata za javni gradski prijevoz u gradu Pragu
Izvor: Public Transport Tickets (2021.), Prague Experience, Prag, preuzeto s: https://cutt.ly/iwziedh (datum

pristupa: 01.09.2021.)
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Dakle, cijene i vrste putnih karata navedene iznad u Tablici 6.3. vrijede za autobusni,
tramvajski, te prijevoz metro sustavom i uspinjatom u gradu Pragu. Cijene su izrazene u

dvije valute, ceSkim krunama 1 hrvatskoj kuni.

6.6. Usluga prijevoza u 2019. godini u Rijeci i Pragu

Statisticke podatke o usluzi prijevoza u 2019. godini obraditi ¢e se za poduzece KD
Autotrolej d.o.o. u gradu Rijeci, te Dopravni podnik Praha u gradu Pragu, na temelju izdanih

godisnjih financijskih izvjestaja o poslovanju.

6.6.1. Usluga prijevoza u 2019. godini u gradu Rijeci

Dakle, kao Sto je vec i ranije receno, za autobusni prijevoz u gradu Rijeci nadlezno
je poduzeée KD Autotrolej d.o.o0. Prema izvjestaju poduzeca, ostvareni kilometri za 2019.
godinu iznose ukupno 8.650.094, sto je za 10,8% nize od ostvarenja u 2018. godini i za 0,9%
nize od zacrtanog plana (Tablica 4.).

REBALANS PLANA

OSTVARENJE 2019 OSTVARENJE INDEX

2019, % 2019. % 6:2 b:4

g i
8.499.197 97,4| 8.444.070 47,6
] 225.903 6| 206.024 24 .
UKUPNO 0.697.684 1000 8725100 1000 8.650.094 100,0 89,2 99,1

Tablica 4. Kilometri iz komunalnih i komercijalnih voznji u KD Autotroleju d.o.o.
Izvor: Izvjesce o poslovanju KD Autotrolej d.o.0. za 2019. godinu (2020.), KD Autotrolej d.o.o., Rijeka,
preuzeto s: https://cutt.ly/3WzpxPL (datum pristupa: 01.09.2021.)

Od ukupno ostvarenih kilometara poduzeca (navedenih u iznad predo¢enoj Tablici
6.4.), 8.444.070 kilometara ostvareno je u komunalno-linijskoj djelatnosti, $to je za 6,6%
nize u odnosu na ostvarenje U 2018. godini, odnosno 0,6% u odnosu na Rebalans plana. U
komercijalnim voZnjama ostvareno je 206.024 kilometara, Sto predstavlja smanjenje od
68,6% u odnosu na ostvarenje u 2018. godini. U usporedbi s Rebalansom plana, ostvareni
kilometri nizi su za 8,8%. Od ukupno ostvarenih kilometara, 6.418.447 km je odvozeno dizel
autobusima (2018.: 7.141.237 km), dok je na drugu pak stranu 2.231.647 km odvozeno SPP
autobusima (2018.: 2.556.447 km).
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Kroz razdoblje 2019. godine prevezeno je ukupno 38.890.465 putnika u redovnim
voznjama, $to predstavlja ukupno smanjenje u odnosu na 2018. godinu od 2,2%. Broj

putnika je izvedenica od broja korisnika. Putnik se preracunava mnozenjem broja korisnika

s definiranim brojem putovanja, ovisno o vrsti karte i zoni. U Tablici 5. prikazan je broj
putnika za 2018. i 2019. godinu (KD Autotrolej d.o.0., 2020).

Hed. VRSTE KARATA OSTVARENJE 2018. OSTVARENJE 2019. INDEX
PUTNICI % PUTNICI %

]| 2 | 3 | nnn
- POKAZNE KARTE 36.065.796 100% 35.328.431 100% 98,0
- |Radnitka 5.654.266 15,7% | 5365444 15,2% 84,9
- |Radnitka - godisnja (R) 916.980 2,5% 946647 2,7% 1032
- |Packaza 0.5. 1.465.800 4,1% | 1.475.760 4,2% 100.7
- | Srednjoskolska karta 4.733.440 13,7% | 4.737.120 13,4% 1001
- | Studentska karta 5.710.300 15,8% | 5437365 15,4% 952
- |Mirovinska 1.275.211 3,5%| 1.185.565 3.4% 93.0
- |Socijalna 1.042.319 2.9% BO7 618 2,3% 778
- |Poviastena karta 110.580 0,3% 106.500 0,3% 963
- | Godisnja karta 65+ 15.013.200 41,6% | 15.125.400 42,8% 100.7
- |Nadoplata zona 143.700 0,4% 140.100 0,4% 975
- |Radni¢ka HZPP a 0,0% 740 0,0% 0.0
- |HZPP studentska 0 0,0% 172 0,0% 0,0
POJEDINACNE KARTE 3.704.158 100%  3.562.034 100% 96,2

2. |KARTA UVOZLU 943.169 25,5% 961.834 27,0% 1020
3. |KARTA IZVAN VOZILA 2.330.882 63,2%| 2.200.738 617,8% 94,1
4. |KARTA U VOZLU NA VALIDATORU 120.566 3,3% 126.572 3.6% 1050
5. | TUEDNA KARTA 101.251 2,7% 92245 2,6% 91,1
6. |DNEVNA KARTA 189.280 5.4% 180.645 51% 90,6
UKUPNO 39.769.954 100% 38.890.465 100% 97,8

Tablica 5. Broj putnika opsluzenih prijevozom KD Autotroleja d.o.0. u 2019. godini
Izvor: Izvjesce o poslovanju KD Autotrolej d.o.o. za 2019. godinu (2020.), KD Autotrolej d.o.o., Rijeka,
preuzeto s: https://cutt.ly/3WzpxPL (datum pristupa: 01.09.2021.)

U odnosu na ostvarenje u 2018. godini, ukupni putnici koji koriste pokazne karate
smanjili su se za 2%, pri ¢emu smanjenje biljeZe putnici koji koriste radni¢ku mjeseénu kartu
(5,1%), oni putnici koji koriste studentsku kartu (4,8%), mirovinsku kartu (7%), socijalnu
(22,5%), povlastenu (3,7%) i nadoplatu zona (2,5%). Na drugu pak stranu, povecanje je
zabiljeZzeno u broju putnika koji koriste radnicke godisSnje karte (3,2%), osnovnoskolske
karte (0,7%), srednjoskolske (0,1%), te godisnje karte 65+ (0,7%). S obzirom na to da je
suradnja HZ putni¢kog prijevoza i Autotroleja zapocela tek u rujnu 2019. godine, podaci

nisu usporedivi s 2018. godinom (KD Autotrolej d.o.0., 2020).
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6.6.2. Usluga prijevoza u 2019. godini u gradu Pragu

Sto se ti¢e javnoga gradskoga prijevoza u gradu Pragu, za isto je glavno i odgovorno
poduzeée Dopravni podnik Praha (DPP). Ukupni prometni u€inak gradskih i prigradskih
linija kojima upravlja DPP u 2019. godini, ukljucujuci i one posebne za osobe s invaliditetom
i osobe smanjene pokretljivosti, iznosio je 166.883.000 vozila-km. Na drugu pak stranu,
prijevozni ucinak iznosio je 23.351.176.000 putnika-km. Prometni u¢inak u jedinici vozila-
km porastao je za 0,34% u odnosu na 2018. godinu, a u jedinici putnik-km za 1,86%. Dakle,

stanje je poraslo za mizerne vrijednosti (Dopravni podnik, 2021).

Sto se ti¢e pak prijevoza putnika, prema izvjestaju poduzeéa DPP, u 2019. godini je

prevezeno ukupno 1.172.529.000 putnika, od ¢ega (Dopravni podnik, 2021):

- 440.489.000 metro sustavom,

- 371.104.000 tramvajem i uspinjacom,
- 354.320.000 autobusom,

- 115.000 trolejbusom,

- 6.501.000 prigradskim autobusom.

6.7. Utjecaj COVID-19 na javni gradski prijevoz u Rijeci i Pragu

Pandemija virusa COVID-19 uvelike je utjecala na zivot i gospodarstvo svih zemalja
na svijetu, pa tako i na sustave javnog gradskog prijevoza. Pored toga $to je vecinski broj
ljudi bio zaklju¢an u ku¢ama i znatnije manjoj mjeri koristio usluge javnog prijevoza, isti je
morao biti organiziran prema posebno propisanim preporukama i uputama (noSenje maski
za lice, drZanje razmaka od 2 metra i dr.). Znacaj utjecaja istoga na javni gradski prijevoz u

gradu Rijeci 1 Pragu biti ¢e opisan u nastavku obrade.

Ukoliko se promatra velike gradove kao jednu cjelinu, medu koje pripadaju takoder
I Rijeka i Prag, kroz koju dnevno cirkulira jako veliki broj vozila javnog gradskog prijevoza,

moze se reci da su utjecaji COVID-19 na sustav istog slijedeci:

1. smanjenje broja putovanja, odnosno kretanja stanovnika;
2. drasti¢no smanjenje broja inozemnih, ali i domacih gostiju u sezonskim mjesecima;
3. zaustavljanje ili smanjenje kapaciteta odredenih sustava javnog gradskog prijevoza;
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4. gubici prihoda na prate¢im usluznim objektima smjestenim uz kolodvore ili stajalista
javnog gradskog prijevoza;

5. pad ili zaustavljanje drzavnih investicija u zapocete ili buduce projekte povezane s
javnim gradskim prijevozom;

6. propadanje privatnih prijevoznika zbog neodrzivosti poslovanja;

7. smanjene mogucnosti za putovanje osobama koje moraju putovati.

6.7.1. Utjecaj COVID-19 na javni gradski prijevoz u gradu Rijeci

Javni gradski prijevoz je na podru¢ju RH, pa tako i u gradu Rijeci organiziran prema
Odluci o nacinu organizacije javnog prijevoza putnika radi sprjecavanja Sirenja bolesti
COVID-19, koju je donio Stozer civilne zastite Republike Hrvatske, dana 22. prosinca 2020.

godine. Istom su propisane slijede¢e mjere (Narodne novine, 2020):

- pruzatelji usluga u javnom prijevozu putnika obvezni su prijevoz obavljati na nacin
da u prijevoznim sredstvima bude popunjeno najvise 40 % raspolozivih mjesta, a na
prijevoznim sredstvima su obvezni jasno istaknuti najveéi dopusteni broj putnika
koji smije biti u prijevoznom sredstvu (autobusu, tramvajskim kolima, Zeljezni¢kom
vagonu, trajektu, katamaranu i sl.) — ova mjera je ukinuta zakljuc¢no s 28. svibnjem
2021. godine;

- vozaci i svi ostali zaposlenici u prijevoznim sredstvima javnog prijevoza putnika i
putnici u javnom prijevozu obvezni su za vrijeme boravka u prijevoznom sredstvu
koristiti medicinske maske ili maske za lice na ispravan nacin, te se pridrzavati op¢ih
protuepidemijskih mjera i posebnih preporuka i uputa Hrvatskog zavoda za javno
zdravstvo koje se odnose na voznju javnim prometom;

- putniku koji nema medicinsku masku ili masku za lice, pruzatelj usluga javnog
prijevoza ne smije dopustiti ulazak u prijevozno sredstvo, odnosno voza€ ne smije
zapoceti voznju, ukoliko se u prijevoznom sredstvu nalaze putnici bez medicinske

maske ili maske za lice.

Za kontrolu, odnosno nadzor provedbe svih mjera propisanih u spomenutoj Odluci
zaduZeni su: inspektori Ministarstva mora, prometa i infrastrukture, inspektori Ravnateljstva
civilne zastite, inspektori Drzavnog inspektorata i policijski sluzbenici. Tko ne postuje iste,

biti ¢e propisno i kaznjen.
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Dakle, $to se ti¢e prve navedene mjere, ona je ukinuta 28. svibnja 2021. godine, tako
da se na ¢itavom podrucju RH, pa tako i gradu Rijeci javni gradski prijevoz moze obavljati
pod punim kapacitetom, odnosno bez ograni¢enja na 40% raspolozivih mjesta. Medutim,

preostale dvije mjere se 1 dalje moraju postivati.

Primjer organizacije javnog gradskog prijevoza kroz razdoblje pandemije virusa
COVID-19, sukladno mjerama Stozera civilne zastite, objasniti ¢e se na primjeru poduzeéa

KD Autotrolej d.o.o0., u kojemu vrijedi slijede¢e (KD Autotrolej d.o.o., 2020):

- prilikom ulaska u vozilo obavezna je dezinfekcija ruku putem dispenzera;

- obavezno je koriStenje zastitnih maski, bilo koje vrste, moze i zastita s maramom ili
Salom;

- Kkorisnici trebaju odrzavati socijalnu distancu s razdaljinom od minimalno 1 m;

- 0visno o vrsti vozila, premda je ta mjera trenutno ukinuta, smanjen je bio prijevozni
kapaciteti na na¢in — minibus vozilo = 15 putnika, standardni autobus = 30 putnika,
zglobni autobus = 50 putnika;

- korisnici moraju voditi ra¢una, odnosno ne ulaziti u vozilo ukoliko procijene da je u
istom nemoguce odrZzati socijalnu distancu,

- prijedlog korisnicima javnog gradskog prijevoza da putne karte kupuju unaprijed na

prodajnom mjestima KD Autotrolej d.o.0., te na kioscima Tiska i iNovina.

6.7.2. Utjecaj COVID-19 na javni gradski prijevoz u gradu Pragu

Na temelju mjera i preporuka vladajuc¢ih u Republici Ceskoj, povezanih s razdobljem
pandemije virusa COVID-19, javni gradski prijevoz je, kao i u ostatku svijeta, morao biti
organiziran s odredenim ograni¢enjima. Za grad Prag ¢e iste biti analizirane prema primjeru
poduzeca Prazska integrovana doprava (PID). Dakle, u vozilima JGP-a navedenog poduzeca

trazi se postivanje slijedecih mjera (Prazska integrovana doprava, 2020):

1. ulazak u vozila dopusten samo s pokrivenim nosom i ustima;

2. drzati se na sigurnoj udaljenosti od ostalih koji koriste uslugu JGP-a, na stajalistima
I uvozilima;

3. ne Koristiti prednja vrata za ulazak u autobuse;

4. §to manje dodirivati rucke, dugmad i sl. u vozilima;
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ne koristiti tipke za otvaranje vrata, isto obavljaju vozaci;
prilikom kihanja pokriti usta rukavom;
koristiti maramice za jednokratnu upotrebu;

koristiti dezinfekcijska sredstva za ruke 1 Sto ¢eSce prati iste;

© © N o O

smanjiti kontakte s drugim ljudima (npr. rukovanje);
10. putovati vozilima JGP-a samo kada je to stvarno potrebno.

,D # C O V | D = 19 The current timetables can be found
= www.pid. rinth itac 2
P. l extraordmarg measures in PID at pld LED the PID Litactka PP
=
= apA
mmp) i A
(o) p Q|
Do not use front door Try to hold Keep a distance Do not use Use the PID Litacka Protect yourself
to enter or exit the vehicle with your forearm of at least 1 metr door buttons to purchase a ticket and others

Slika 48. Mjere tijekom prijevoza vozilima JGP-a u poduze¢u PID u gradu Pragu
Izvor: Public Transport During COVID-19 Outbreak (2020.), Prazska integrovana doprava, Prag, preuzeto s:
https://cutt.ly/yWcEesD (datum pristupa: 02.09.2021.)

6.8. Usporedba gradova

U posljednjem dijelu ovoga poglavlja, odnosno u ovom potpoglavlju biti ¢e izradena
usporedba obradenih gradova, Rijeke 1 Praga, prema svim obradenim segmentima. Dakle,

obiljezja istih su komparirana u Tablici 6.

Prvi oblik JGP-a

1874. — omnibus s konjskom vu¢om

1829. — omnibus s konjskom vu¢om

Danasniji oblici JGP-a

Autobusi, prigradska Zeljeznica, taksi
vozila, Uber i Bolt vozila, javni bicikli

Autobusi, tramvaji, metro, uspinjaca,
prigradska Zeljeznica, taksi vozila, Uber i
Bolt vozila, javni bicikli

Sustav organizacije naplate
putnih karata JGP-a

Pojedinacno po sustavima

Integrirani sustav

Linije prijevoza u JGP-u

Gradske, nocne i prigradske

Gradske, nocne i prigradske

Organizacija JGP-a u doba
pandemije COVID-19

Prema preporukama i mjerama drzavnih
vlasti

Prema preporukama i mjerama drzavnih
vlasti

Tablica 6. Usporedba sustava JGP-a u gradu Rijeci i Pragu

lzvor: Vlastita izrada autora
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7. Izrada anketnog upitnika u svrhu provjere kvalitete javnog

gradskog prijevoza

Temeljni cilj ovoga rada je istraziti zadovoljstvo gradana javnim gradskim prijevozom i
njegovim uslugama te dobiti uvid u sve potrebno za poboljSanje pruzanja usluge javnog

gradskog prijevoza.

7.1. Analiza anketnog upitnika

Anketni upitnik se provodi u svrhu istrazivanja kvalitete usluge javnog gradskog
prijevoza . Anketa je provedena u razdoblju od 30. kolovoza do 11. rujna 2021. godine putem
drustvene mreze Facebook.

Odgovori na postavljena pitanja dani su na nacin da korisnik sam bira jedan odgovor
medu ponudenima ili vise odgovora kada se to trazi od njega, te odabire odgovore za koje
smatra da su najrelevantniji s potanje.

Upitnik se sastoji od 11 pitanja, pitanja pod rednim brojevima 6., 7. i 10. su bila s
mogucnoscu vise odabira, upitnik je ispunila 131 osoba.

Podijeljen je na Cetiri dijela:

osnovne informacije o korisniku prijevozne usluge

informacije o kvaliteti prijevoznog sredstva (autobusu)

informacije o prijevoznoj karti i voznom redu

informacije o stajaliStu.

7.2. Rezultati istrazivanja

Prva od osnovnih informacija o ispitaniku korisniku javnog gradskog prijevoza je
struktura prema spolu. Na grafikonu 2. je prikazana struktura muskih i Zenskih ispitanika
koji su sudjelovali u ispunjavanju anketnog upitnika. Vidljivo je kako je u anketnom upitniku
sudjelovalo vise Zenskih ispitanika 73,3% odnosno 96 ispitanika, a muskih 26,7% odnosno

35 ispitanika.
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W Zensko

B Musko

Grafikon 2. Struktura ispitanika prema spolu

Izvor: Obrada autorice, izradeno pomocu aplikacije Google dokumenti (2021), Google LLC, Mountain
View, SAD, dostupno na: https://www.google.hr/intl/hr/forms/about/ (pristup: 12. rujna 2021.)

Dobne skupine ispitanika prikazane su na grafikonu broj 3. Najvise ispitanika bilo je u
dobnoj skupini od 18- 25 godina starosti sa 88,5 % (116 ispitanika), nakon toga slijedi
skupina od 26 — 35 godine sa 6,1 % (8 ispitanika). U dobnoj skupini do 18 godina te od 36
—49 godina sudjelovalo je 2,3 % (3 ispitanika), a 0,8 % ispitanika su u dobi od 50-64 godine

(1 ispitanik). Niti jedan ispitanik anketnog upitnika nema vise od 65 godina.

Dobna skupina
2,3

0,8
64

2,3

Hdo 18 godina MW 18-25godina M 26-35godina 1 36-49 godina M 50-64 godina M iznad 65 godina

Grafikon 3. Dobna skupina

Izvor: Obrada autorice, izradeno pomocu aplikacije Google dokumenti (2021), Google LLC, Mountain
View, SAD, dostupno na: https://www.google.hr/intl/hr/forms/about/ (pristup: 12. rujna 2021.)
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Sljede¢i grafikon prikazuje strukturu stru¢ne spreme ispitanika koji su sudjelovali u
anketnom upitniku. Najvise ispitanika koji koriste javni gradski prijevoz ima SSS (srednju
struénu spremu) 49,6 % ili 65 ispitanika. Sa VSS (visoka stru¢na sprema) i VSS (visa struéna
sprema) je 26 ispitanika, odnosno 19,8 %, s magisterijem ili doktoratom je 11 ispitanika
odnosno 8,4%. Najmanje sudionika koji su sudjelovali u anketi ima osnovnu skolu 3

ispitanika tj. 2,3 % sto je vidljivo na grafikonu broj 4.

Stupanj obrazovanja
2,3
8,4 =

B Osnovna Skola m®SSS mVSS VvSS  m Magisterij ili doktorat

Grafikon 4. Stupanj obrazovanja

Izvor: Obrada autorice, izradeno pomocu aplikacije Google dokumenti (2021), Google LLC, Mountain View,
SAD, dostupno na: https://www.google.hr/intl/hr/forms/about/ (pristup: 12. rujna 2021.)

U anketnom upitniku sudjelovalo je najviSe studenata 81,7% odnosno 107 ispitanika,
zaposlenih korisnika je bilo 10,7% odnosno 14 ispitanika, nezaposlenih je bilo 5,3%
odnosno 7 ispitanika a ucenika samo 2,3% odnosno 3 ispitanika. Niti jedan ispitanika nije

umirovljenik/ca.
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Radni status
5,3

2,3
~_

H Ulenik/ca mStudent/ica M Zaposlen/a m Nezaposle/a ® Umirovljenik/ca

Grafikon 5. Radni status

Izvor: Obrada autorice, izradeno pomocéu aplikacije Google dokumenti (2021), Google LLC, Mountain View,
SAD, dostupno na: https://www.google.hr/intl/hr/forms/about/ (pristup: 12. rujna 2021.)

Na pitanje o ucestalosti koriStenja javnog gradskog prijevoza u anketnom upitniku ispitanici
su najvise odgovorili da koriste svakodnevno i to njih 51,9 % odnosno 68 ispitanika, 1-3
puta tjedno odgovorilo je njih 27,5% odnosno 35 ispitanika, njih 17,6% odnosno 23
ispitanika koristi javni gradski prijevoz rijetko odnosno nekoliko puta mjesec¢no a njih 3,1%

odnosno 4 ispitanika ne koriste javni gradski prijevoz.

KoriStenje javnog gradskog prijevoza

B Svakodnevno  m1-3 putatjedno M Rijetko (nekoliko puta mjese¢no)  m Nikako

Grafikon 6. Ucestalost koriStenja javnog gradskog prijevoza

Izvor: Obrada autorice, izradeno pomocu aplikacije Google dokumenti (2021), Google LLC, Mountain View,
SAD, dostupno na: https://www.google.hr/intl/hr/forms/about/ (pristup: 12. rujna 2021.)

98


https://www.google.hr/intl/hr/forms/about/
https://www.google.hr/intl/hr/forms/about/

Na pitanje koji su najvazniji pokazatelji kvalitete javnog gradskog prijevoza ispitanici su
imali moguénost odabira vise odgovora. Njih 84% odnosno 110 ispitanika je odgovorilo da
je najvazniji pokazatelj ucCestalost prometovanja (vozni red), iduci najvazniji pokazatelj je
dostupnost njih ¢ak 67,2% se slozilo odnosno 88 ispitanika. Vrijeme ¢ekanja je odgovorilo
njih 60,3% odnosno 79 ispitanika, zatim je cijena usluge 55% odnosno 72 ispitanika, vrijeme
putovanja 47,3% odnosno 62 ispitanika se slozilo, urednost i Cistost vozila je prednost za
42,7% odnosno 56 ispitanika a pouzdanost usluge je pokazatelj kvalitete JGP za 41,2%
odnosno 54 ispitanika. Prema ispitanicima najmanji pokazatelji su udobnost vozila 22,1%

odnosno 29 ispitanika te stru¢nost i ljubaznost vozila 16% odnosno 21 ispitanik.
Pokazatelji kvalitete usluge JGP

Pouzdanost usluge

Urednost i Cistot vozila

Vrijeme putovanja

Vrijeme ¢ekanja

Strucnost i ljubaznost vozaca
Sigurnost voznje

Ucestalost putovanja (vozni red)
Udobnost voznje

Dostupnost

Cijena usluge

o

10 20 30 40 50 60 70 80 90

Grafikon 7. Pokazatelji kvalitete usluge javnog gradskog prijevoza

Izvor: Obrada autorice, izradeno pomocu aplikacije Google dokumenti (2021), Google LLC, Mountain
View, SAD, dostupno na: https://www.google.hr/intl/hr/forms/about/ (pristup: 12. rujna 2021.)

Iduce pitanje je takoder bilo s mogué¢nos$cu odabira vise odgovora a ispitanici su odgovarali
o svrhi putovanja javnim gradskim prijevozom, njih ¢ak 74% odnosno 97 ispitanika je
odgovorilo da ga koristi radi druzenja i izlaska, idu¢i najvazniji razlog je bio putovanje na
posao gdje je njih ¢ak 64,1% odgovorilo odnosno 84 ispitanika. Idu¢i razlozi su koristenja
javnog gradskog prijevoza su vrlo blizu s odgovorom a prvi je putovanje 37,4%, onda iz
njega je odlazak u trgovinu 36,6% te sport, rekreacija i razonoda 35,9%. Najmanje ispitanika
koristi javni gradski prijevoza iu zdravsteven svrhe 15,3% odnosno 20 ispitanika.
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Svrha putovanja JGP

Zdravstveni razlozi

Sport, rekreacija i razonoda
Radi druzenja i izlaska
Odlazak u trgovinu
Putovanje

Putovanje na posao

o

10 20 30 40 50 60 70 80

Grafikon 8. Svrha putovanja javnim gradskim prijevozom

Izvor: Obrada autorice, izradeno pomocu aplikacije Google dokumenti (2021), Google LLC, Mountain
View, SAD, dostupno na: https://www.google.hr/intl/hr/forms/about/ (pristup: 12. rujna 2021.)

Na pitanje koji su razlozi ne koriStenja javnog gradskog prijevoza najvise ispitanika je
odgovorilo ne odgovarajuci vozni red 41,2% odnosno 54 ispitanika, zatim posjedovanje
osobnog automobila 18,3% odnosno 24 ispitanika, 17,6% ispitanika je odggorvilo da ne
koristi usluge radi vlastitog posjedovanja bicikla, romobila i ostalih oblika. Visoka cijena
usluge predstavlja razlog ne koristenja javnog gradskog prijevoza za 12,2% odnos za 16
ispitanika a ostali 10,7% ispitanika ne kosriti prijevoz jer idu pjeSice, zive u centru grada ili

im jednostavno ne treba.
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Razlog ne koristenja JGP

B Posjedovanje vlastitog automobila B Koristenje bicikla, romobila i sicho
m Neodgovarajuci vozni red Visoka cijena usluge

M Ostalo

Grafikon 9. Razlozi ne koristenja javnog gradskog prijevoza

Izvor: Obrada autorice, izradeno pomoc¢u aplikacije Google dokumenti (2021), Google LLC, Mountain
View, SAD, dostupno na: https://www.google.hr/intl/hr/forms/about/ (pristup: 12. rujna 2021.)

Ispitanici su morali navesti gdje kupuju pojedinacnu kartu. Vecéina korisnika, 68,7%
kartu kupuju na kioskui, 16,8% korisnika kupuje pojedinacnu kartu kod vozaca u autobusu,
10,7% kupuje na prodajnoom mjestu a 3,8% ipitanika kupuje putem interneta.
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Mjesto kupnje karte

M Na kisoku mU vozilu javnog gradskog prijevoza M Putem interneta m Na prodajnom mjestu JGP

Grafikon 10. Mjesto kupnje karte

Izvor: Obrada autorice, izradeno pomoc¢u aplikacije Google dokumenti (2021), Google LLC, Mountain
View, SAD, dostupno na: https://www.google.hr/intl/hr/forms/about/ (pristup: 12. rujna 2021.)

Na pitanje s kojim dijelom javnog gradskog prijevoza na koje su ispitanici imali
moguénost odabira vise odgovora, najvise su odgovorili s postivanje voznog red odnosno
kasnjenjem 67,2%, zatima s voznim redom odnosno malom ucestalosti dolaska 44,3%,
takoder ispitanici nisu zadovoljni s viemenom ¢ekanja na stajaliStu njih 42,7%. S udobnoséu
1 ¢isto¢om vozila nisu zadovoljni 30,5% ispitanika. Cijena usluge nije prihvatljiva za 23,7%
ispitanika, informacije o prijeovozu nisu zadovoljile 18,3% ispitanika. Usluznost i
ljubaznost na prodajnom mjestu te sigurnost u prometu nisu zadovoljeni za 13,7% ipitanika.

Njih ¢ak 13% ispitanika je zadovoljno s uslugom javnog gradskog prijevoza.
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SA KOJIM DIJELOM JGP NISTE ZADOVOLIJNI?
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Grafikon 11. Ne zadovoljstvo JGP

Izvor: Obrada autorice, izradeno pomoc¢u aplikacije Google dokumenti (2021), Google LLC, Mountain
View, SAD, dostupno na: https://www.google.hr/intl/hr/forms/about/ (pristup: 12. rujna 2021.)

Zadnje pitanje u anketnom upitniku je bio razlog koristenja javnog gradskog prijevoza
njih ¢ak 53,4% je odgovorilo zbog ne posjedovanja vlastitog automobila, 29,8% jer im je to
jeftiniji na¢in prijevoza, 10,7% zbog nedostataka parkirnih mjesta, 4,6% zbog viokse cijene

parkiranja a 1,5 % zbog guzvi u prometu.

RAZLOG KORISTENJA JAVNOG GRADSKOG PRIJEVOZA

M Ne posjedovanje vlastitog vozila B Nedostatak parkirnih mjesta M Visoka cijena parkiranja

m Jeftiniji nacin putovanja B Guiva

53,40%

Grafikon 12. Razlozi koristenja JGP

Izvor: Obrada autorice, izradeno pomocu aplikacije Google dokumenti (2021), Google LLC, Mountain

View, SAD, dostupno na: https://www.google.hr/intl/hr/forms/about/ (pristup: 12. rujna 2021.)
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8. Zakljucak

Premda su se neki prvi oblici javnoga gradskoga prijevoza pojavili jos u 16. stoljecu
(koc¢ije s konjskom vu¢om), ubrzani razvoj istih kre¢e od 30-ih godina 19. stoljeca. Prvotno
su to bili omnibusi s konjskom vuc¢om, a zatim 1 fijakeri, te tzv. Cable car. Otada pa do danas
su se razvili mnogobrojni oblici, odnosno tipovi vozila u javhom gradskom prijevozu, gdje
se ponajvise isticu, odnosno koriste autobusi, tramvaji, metro i taksi vozila. Uz sve navedene,
jedan pravi novitet u ,,svijetu” javnoga gradskoga prijevoza su taksi vozila koja pripadaju,
odnosno koriste se za obavljanje usluga prijevoza putnika, ali i hrane i posiljaka posredstvom
servisa kao §to su npr. Uber i Bolt. U opéenitom smislu, a sukladno zakonskim aktima, javni
gradski prijevoz putnika se obavlja u unutarnjem i medunarodnom prometu, te kao prijevoz

osoba za vlastite potrebe.

Izrazito veliko znacenje za svakodnevni zivot 1 obveze ljudi u gradovima ima javni
gradski prijevoz, te je njegovu ulogu prakticki vrlo teSko zamijeniti zbog masovnih potreba
gradana za prijevozom. Cinjenica je da drustvo iz dana u dan sve vise napreduje, a usporedno
s tim se onda povecavaju i dnevne potrebe za mobilnosc¢u, te samim time i neovisnost prema
pojedinim prijevoznim sredstvima javnog gradskog prijevoza. Statisti¢ki promatrano, javni
gradski prijevoz u danas$nje vrijeme u svim ve¢im gradovima zadovoljava preko 50% svih
putovanja gradana. Dakle, logi¢no je da je svako prometno-prostorno planiranje odredenog
grada nezamislivo bez toga prometnog segmenta, gdje se u sustave istog redovno ulazu jako

velika financijska sredstva.

Zakljucno se moze reci da je javni gradski prijevoz jedan od najbitnijih ¢cimbenika za
funkcioniranje grada kao jedne cjeline. Zadovoljenje potreba korisnika koji se nalaze unutar
domene javnog gradskog prijevoza ostvaruje se kroz uc¢inkovit, brz, udoban i jeftin prijevoz.
Pri tome svakako treba izdvojiti pojam ,,ucinkovit“, jer isti ima klju¢nu, odnosno krucijalnu
ulogu u unaprjedenju kvalitete zivota svih gradana. Drugim rije¢ima, javni gradski prijevoz
mora biti takav da u konacnici utjeCe na smanjenje zagusenja, emisija zagadujucih plinova,
te buke u prometu, a ujedno da svakom pojedincu omoguci brz i to¢an dolazak na zeljenu

destinaciju njegovog putovanja.
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