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Tema ovog diplomskog rada je dijeljena mobilnost u EU i HR. Diplomski rad sastoji se od sedam
poglavija. Uvodno poglavije opisuje tijek pisanja diplomskog rada, ukljuéujuéi problem, predmet i
objekt istra ivanja, postavijanje hipoteza, svrhu i ciljeve, znanstvene metode i strukturu rada. Drugo
poglavije obja njava dijeljenu mobilnost, njen povijesni razvoj, usiugu i nagela planiranja, kao i
prednosti i nedostatke. Trece poglavije fokusira se na dijeljenu mikromobilnost, ukljucujuéi elektriéne
bicikle i romobile, te zajedni¢ku vo nju s razli¢itim vrstama poput carpoolinga. Cetvrto poglavlje
definira politicki okvir dijeljene mobilnosti s naglaskom na zakone i utjecaj lokalnih viasti. Peto
poglavije analizira dijelienu mobilnost u Europi i Hrvatskoj, nagla avajuél dobre prakse i svrhu
Europskog tjedna mobilnosti. esto poglavije prikazuje istra ivanje provodeno putem anketa o
dostupnosti dijeljene mobilnosti. Na kraju, zakljuak sumira rezultate rada i evaluira postavijene
hipoteze.
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Sazetak

Prometne guzve i zagadenje uzrokovano sve ve¢om koncentracijom automobila u
urbanim srediStima predstavljaju veliki problem, a svakodnevni Zivot gotovo pa je nezamisliv
bez uporabe automobila. Kako bi se $to viSe povecala iskoristivost osobnih automobila
promovira se razvoj sustava dijeljenja voznje, ali i dijeljene mobilnosti, koja obuhvaca
kombinaciju alternativnih oblika prijevoza i javnog prijevoza. Dijeljenje voZznje podrazumijeva
viSe putnika koji putuju istom rutom u jednom automobilu, 1 na taj na¢in Stede novac, vrijeme
I pozitivno utjeCu na smanjenje emisije plinova. S druge strane sustavi dijeljene mobilnosti
podrazumijevaju, u danasnje vrijeme sve popularnije sustave javnih bicikala i e-romobila koji
se u gradovima umrezuju s javnim prijevozom i ¢ine jednu cjelinu. Ograni¢enost resursa i
prostora u gradovima jedna je od prepreka koja se pojavljuje prilikom izgradnje nove prometne
infrastrukture, pa je izrada kvalitetnih planova odrZive urbane mobilnosti od presudne vaznosti.
Lokalne i regionalne samouprave uklju¢uju mobilnost u svoje planove u skladu sa potrebama i
mogucénostima razvoja, ali 1 Zakonskim regulativama. Hrvatski sustav dijeljene mobilnosti jo$
je uvijek u razvojnoj fazi, i tek se nekolicina gradova istice kao primjer pozitivnih rjeSenja
mobilnosti. Na samom kraju u svrhu analize sustava dijeljene mobilnosti provedena je anketa,
u kojoj su ispitanici iznijeli svoj stav i miSljenje o0 moguénostima dijeljene mobilnosti, te su

predlozili nova rjeSenja za poboljSanje sustava.

Kljuéne rijeci: dijeljena mobilnost, dijeljenje voznje, prometna infrastruktura, stanovnistvo,

poboljsanje



Abstract:

Traffic jams and pollution caused by the increasing concentration of cars in urban
centers are a huge problem, and everyday life is almost unimaginable without the use of cars.
To increase the use of private cars as much as possible, the development of a ride-sharing
system, as well as shared mobility, which includes a combination of alternative forms of
transport and public transport, is being promoted. Ride sharing involves several passengers
traveling the same route in one car, thus they are saving money, time and having a positive
effect on reducing gas emissions. On the other hand, shared mobility systems include,
nowadays, increasingly popular systems of public e-bikes and e-scooter that are connected to
public transport in cities and form a single entity. Limitation of resources and space in cities is
one of the obstacles that appears when building new transport infrastructure, so the creation of
quality plans for sustainable urban mobility is of crucial importance. Local and regional
governments include mobility in their plans in accordance with the needs and possibilities of
development, as well as legal regulations. The Croatian system of shared mobility is still in the
development phase, and only a few cities stand out as examples of positive mobility solutions.
At the very end, for the purpose of analyzing the shared mobility system, a survey was
conducted, in which the respondents expressed their attitude and opinion on the possibilities of

shared mobility and proposed new solutions for improving the system.

Key words: shared mobility, ride sharing, transport infrastructure, population, improvement.



Popis kratica

MMPI - Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture

ESI fondovi - Europski strukturni i investicijski fondovi

JASPERS - Joint Assistance to support projects in European regions

POUM - Plan odrzive urbane mobilnosti, (engl. SUMP - Sustainable urban mobility plan)
MaaS — Mobilnost kao usluga (engl. Mobility as a service)

FUP - Funkcionalno urbano podrucije



Sadrzaj

LU UVOD .. b ettt 1
1.1. Problem, predmet i 0bjekt iStraZiVanja ...........ccveirireeiiiieiniieeiiie e 1
1.2. Radna hipoteza i pomocne NIPOtEZE .........c.eveiiiiiiiiiieiiiie e 2
1.3. Svrha 1 Cilj IStraZIVAN]A . .....vviiiiiieiiee ettt 2
1.4. Znanstvene metode IStrAZIVANJA........ceeeirrrrreeiiiriieeeaireee e s e e e s e e e s s e e s 2
1.5, SEUKLUIA FAOR ... 3

2. POJAM | KARAKTERISTIKE DIJELJENE MOBILNOSTI ...ccvviiiiiiiiiiieiiiciece 4
2.1. Povijesni razvoj dijeljenje mobiINOSTI.........c.cooiriiiiiiiiiie e 4
2.2. Usluga dijeljene MOoDIINOST........ccuiiiiiiiiiie e 7

2.2.1. Upravljanje MObIINOSCU .....cocuviiiiiiiiiiieiiiie e 10
2.2.2. Pametna MODIINOSE...........ooiiiiiii e 10
2.3. Nacela planiranja dijeljene mobilnosti...........cceviviiiiiiiiiiiiiiiiiiii e 12
2.4. Prednosti i nedostaci dijeljene mobilnosti...........ccooveviiiiiii i 15

3. MODELI DIJELJENE MOBILNOSTI ...cooiiiiiieiie e 16
3.1. Zajednicki prostor dijeljenje VOZIla ...........ouiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii e 16
3.2. Dijeljena miKromobilNOSt..........cccviiiiiie e 17

B.2. L E-DICIKI .. 17
3.2.2. E- TOMODIT ...t 20
3.3. ZaJedniCKa VOZINJA ....coeeeiiiiiiiiie ettt 22
3.3.1. CarpPOOLING ...veeeieee e 22
3.3.2. VaNPOOIING ...vveeiiiee et 23
3.3.3. Eventpool i SChOOIPOOL........cc.eeeiieee e 23
3.4. Digitalne platforme za dijeljenje VOZNJE .........ccurrieiiiiiiieiiiiiiiee st 23
341 BIADIACAN ......c.eiiiiiiicii e 24
Bh. 2. BOI ... 25

Bu. 3 UDBI .. 25



4. POLITICKI OKVIR DIJELJENE MOBILNOSTI U RH ......ccccooviiirieieieeceeeeeee e 26

4.1, ZAKONSKA FEQUIALIVA ......eeieiiieiiie ettt e et e e e e 26
4.2. Utjecaj [0KaINE VIASTI.........oovieiiiiie e 27
4.3. Klju¢ni uvjeti za implementaciju mObIlNOSt ........ccvvveriiiiiiiiiiiiiie e 29

5. DIUELJENA MOBILNOST U EU I HR...oooiiii e 30
5.1. Europski tjedan mODIINOSTI.........ccviiiiiiiiiie s 30
5.2. Dijeljena mobilNOSt U EUIOPI......ccueeiiiiiiiiiie i 31
5.2.1. Primjer dobre prakse — KOPenhagen ..........cooiiiiiiiiiiiie e 32
5.2.2. Primjer dobre prakse — BudimpeSta .........cccoiiieiiieiiiiiieiiiene e 33
5.2.3. Primjer dobre prakse - LiSabon..........cccioiiiiiiiiie 35

5.3. Dijeljena mobilnost U HIVAtSKOJ.........coiviiiiiiiieiii e 36
5.3.1. Primjer dobre prakse — KOPIiVNICA .........coiiiiiiiiiiieiiesiee e 37
5.3.2. Primjer dobre prakse — VaraZdin ...........ccccuveiiveeiiine e esiee e siee e siee e 39
5.3.3. Primjer dobre prakse — Zagreh..........ccuveiiii i 41

5.4 Usporedba mobilnosti U EU i RH .......ccooiiiie e 43
6. Opis istrazivanja i reZultati IStraZIVANJA ........ccuvvvvrriieeeesssiiiiirieeee e e s e e e e e s senbereeeees 45
6.1, ANKEINT UPIENIK ...eveeeiie ettt e et e e e e e nnae e e e e e anneas 45
6.2. RezZUltatl 1StrAZIVANJA.....ccuvvviiiiiiieee ittt e e et e e e e e st e e e e e s s bbb e e e e e e e s aas 45

7o ZAKIJUCAK ...ttt et e 59
8. POPIS IIEEIALUIE......eei ettt e st e e st e e st e e et e e et e e e sra e e e anteeeanneas 62
POPIS SHKA ...t e e st e e et e e et e e e e e et e e et e e e e e e araa e 68
POPIS TADIICA .....eeeiiiee et e e e et e e a e e arra e 69

POPIS GrafiKONa. ... ..eeiiiie e rra e 70



1. UvOD

Uvodno poglavlje prikazuje tijek pisanja diplomskog rada. U prvom koraku istaknut ¢e
se problem, predmet i objekt istraZzivanja, zatim ¢e se postaviti radna i pomoéne hipoteze.
Nadalje, definirat ¢e se svrha i cilj istrazivanja, znanstvene metode koje ¢e biti koriStene |

struktura rada.

Mobilnost je dio svakodnevnog urbanog zivota ljudi, i njezina vaznost raste iz dana u
dan. Klimatske promjene, zagadenje i prometna zagusenost u gradovima okidaci su za uvodenje
promjena u kretanju. Dijeljena mobilnost alternativa je kojom se Zeli potaknuti gradane da se
odvaze na dijeljenje prijevoza s drugima, da viSe koriste javni prijevoz, te da pojedine krace
relacije putovanja u gradu obave javno dostupnim biciklima ili romobilima. Kako bi se
koristenje dijeljene mobilnosti i potrebna infrastruktura mogli kontinuirano razvijati potreban
je angazman lokalnih vlasti i uskladenost s zakonskim propisima. Promatraju¢i mobilnost u
odnosu na promet, ona podrazumijeva sposobnost kretanja ljudi, pa i roba od tocke A do tocke
B, na u¢inkovit i odrziv na¢in. Mobilnost obuhvaca razli¢ite oblike prijevoza osobnim vozilima,
javnim prijevozom, biciklima, pjesacenje, a poseban naglasak stavlja na dijeljenje voznje.
Upravo zbog tih razloga i karakteristika moze se re¢i da je mobilnost Siri pojam od samog
prometa, jer ukljucuje sve aspekte kretanja i naglasava vaznost brige o okoliSu i potice razvoj

odrzivog prijevoza.
1.1. Problem, predmet i objekt istrazivanja

Problematika teme dijeljene mobilnosti odnosi se na probleme koji se pojavljuju zbog
prometne zaguSenosti u urbanim podruc¢jima. Neekonomicna voznja je sve veci problem, a ona
na kraju rezultira velikim prometnim guzvama u gradovima, kasnjenjima i zagadenjem. S druge
strane, osiguranje kvalitetne infrastrukture za alternativne oblike prijevoza ne odvija se

zeljenom brzinom zbog financijskih i zakonskih nedostataka.

Predmet istrazivanja je sustav dijeljene mobilnosti kao okosnice za unaprjedenje
kvalitete Zivota ljudi u gradovima, te smanjenja emisija Stetnih plinova. Takoder, vaznu ulogu

oko unaprjedenje dijeljene mobilnosti imaju zakonski propisi i regulative.

Objekt istrazivanja su sustavi javnih e-romobila i javnih bicikala, sustav dijeljene voznje
i njihovo koristenje u gradovima, te medusobna povezanost javnog prijevoza i alternativnih
oblika prijevoza. S obzirom da u gradovima postoje javno dostupni mehanicki i eklekti¢ni

bicikli u radu je za oba sustava koristen zajednicki naziv ,,Sustav javnih bicikala“.



1.2. Radna hipoteza i pomo¢ne hipoteze

Problem istrazivanja definiraju radna hipoteza (R.H) i pomo¢ne hipoteze (P.H.1. i

P.H.2.), koje imaju zada¢u dodatno dokazati radnu hipotezu. Hipoteze su:

¢ R.H.-—,Dijeljena mobilnost je siguran, ekonomski i ekoloski prihvatljiv na¢in prijevoza
u gradovima.*

e P.H.1. - Dijeljena mobilnost pozitivno utjeCe na smanjenje troskova prijevoza ljudi u
gradovima**

e P.H.2. - | Dijeljena mobilnost unaprijedit ¢e gradsku prometnu povezanost i pozitivno

utjecati na smanjanje prometne guzve.
1.3. Svrha i cilj istrazivanja

Svrha istrazivanja tematike dijeljene mobilnost je utvrditi njezine prednosti i nedostatke,
te osnovna nacela. Takoder, predstavit ¢e se modeli koji su sastavni dio dijeljene mobilnosti i

zakonska regulativa.

Cilj istrazivanja je utvrditi polozaj Hrvatske u odnosu na ostatak Europe u segmentu
koriStenja dijeljene mobilnosti, te istraziti koliko su stanovnici Sjeverne Hrvatske upoznati sa

mogucénostima koje nudi ovaj oblik prijevoza i koliki je interes za koriStenje istog.
1.4. Znanstvene metode istrazivanja

Metoda deskripcije koriStena je kako bi se poblize pojasnio pojam dijeljene mobilnosti,
razvoj mobilnosti 1 pojam mobilnosti kao usluge. Ovom metodom se na jednostavan nacin

definiraju svi osnovni pojmovi koji su potrebni za $to kvalitetnije razumijevanje rada.

S obzirom na vrstu tematike, izvori koriSteni prilikom izrade diplomskog rada najcesce
su sluzbena izvjes¢a Europske unije 1 Hrvatske, takoder 1 podaci sa sluzbenih stranica gradova.
Takoder kako bi se prakticni primjeri §to bolje prikazali, koristeni su relevantni izvori s internet

stranica.

Komparativnom metodom prikazana je usporedba dijeljene mobilnosti u Europi i
Hrvatskoj, a jos su detaljnije prikazana tri europska i tri hrvatska grada. Svaki od njih ima svoje
karakteristike i isti¢e se po nekom modelu i pozitivnom primjeru primjene dijeljene mobilnosti.
Anketnom je provedeno ispitivanje stava gradana o moguénostima i dostupnosti dijeljene
mobilnosti u njihovom mjestu stanovanja. Na samom kraju rada metodom zaklju¢ivanja

iznesen je zakljucak.



1.5. Struktura rada

Struktura rada obuhvaéa 7 medusobno povezanih poglavlja koja detaljno opisuju
dijeljenu mobilnost, njezine karakteristike i zastupljenost u Hrvatskoj i Europi. Diplomski rad

ima ukupno 60 stranica.

Uvodno poglavlje definira problematiku i predmet istrazivanja, uspostavljene su radna
ipomoc¢ne hipoteze te cilj i svrha istrazivanja. Takoder u uvodnom su dijelu istaknute i koriStene

znanstvene metode prilikom pisanja rada.

Drugo poglavlje opisuje pojam i karakteristike dijeljene mobilnosti, povijesni razvoj i
dijeljenu mobilnost kao uslugu. Takoder u ovom se poglavlju posebno isti¢u nacela planiranja
dijeljene mobilnosti i faze planiranja koje slijede. Na samom kraju ovog poglavlja istaknute su

prednosti i nedostaci dijeljene mobilnosti.

Tre¢e poglavlje detaljizira dijeljenu mikromobilnost 1 zajednicku voZznju. Kod
mikromobilnosti istaknuti su elektri¢ni bicikli i elektri¢ni romobili, dok se zajedni¢ka voznja
dijeli na carpooling, vanpooling, eventpool i schoolpool. Kako bi se koristenje dijeljene

mobilnosti olakSalo, za korisnike su uspostavljene digitalne platforme.

U cetvrtom poglavlju definiran je politicki okvir dijeljene mobilnosti. Osvrt je na
zakonsku regulativu, utjecaj lokalnih vlasti na razvoj dijeljene mobilnosti i istaknuti su klju¢ni

uvjeti za njezinu implementaciju.

Peto poglavlje pruza uvid u dijeljenu mobilnost u Europi i Hrvatskoj, te su istaknuti
primjeri dobre prakse u primjeni mobilnosti u nekoliko Europskih i Hrvatskih gradova.

Takoder, ukratko je prikazana svrha u cilj provodenja Europskog tjedna mobilnosti.

Sesto poglavlje prikazuje na¢in provodenja istrazivanja i dobivene rezultate. Pomo¢u
anketnog upitnika ispitano je misljenje gradana o dostupnosti i koristenju mogucénosti koje nudi

dijeljena mobilnost.

Posljednje poglavlje u diplomskom radu je zakljucak. Zaklju€ak ukratko sumira sve §to
je prethodno istaknuto i daje osvrt na rezultate istrazivanja. Takoder u zakljucku se

prihvacaju/odbacuju postavljene hipoteze.



2. POJAM | KARAKTERISTIKE DIJELJENE MOBILNOSTI

U ovom poglavlju definiran je pojam dijeljene mobilnosti i njezine karakteristike. Na
samom pocetku opisan je povijesni razvoj dijeljene mobilnosti i njezin koncept, te dijeljena

mobilnost kao usluga. Nadalje se razraduju nacela i faze planiranja odrzive urbane mobilnosti.
2.1. Povijesni razvoj dijeljenje mobilnosti

Mobilnost se pocela razvijati mnogo ranije, jo$ prije gotovo 10.000 godina kada se
smatra da su nastali prvi gradovi, ali poceci zakonskih obveza u podrué¢ju prometne mobilnosti
kakvu danas poznajemo za Republiku Hrvatsku zapocinju tijekom 2004. godine, kada je u
lipnju RH postala kandidat za ¢lanstvo u Europskoj uniji. Tijekom pregovora Hrvatska je
uskladivala svoje politike s politikama Europske unije i 01.06.2013. je postala punopravna

¢lanica 1 izmedu ostalog, bila je obvezna izraditi Strategiju prometnog razvoja.

Uredba br. 1303/2013 Europskog parlamenta i Vijeca iz prosinca 2013. godine propisuje
zajedni¢ke odredbe Europskih strukturnih i investicijskin fondova (ESI fondova) kao
preduvjeta (tzv. ex-ante uvjeta) za programski period sektorskih strategija za razdoblje 2014 —
2020. godine. Kako bi se ex-ante uvjeti smatrali ispunjenima, moraju biti ostvareni sljedeci
ciljevi:

e Postojanje sveobuhvatnog investicijskog prometnog plana (nacionalne strategije
prometnog razvoja)

e Plan je u skladu sa StrateSkom studijom utjecaja na okoli$

e Prometni plan doprinosi jedinstvenom europskom prometnom podrucju

e Postojanje realnih i dovoljno zrelih projekata za koje se moze traziti potpora iz
Kohezijskog fonda i Europskog fonda za regionalni razvoj

e Razvijenost mjera koje osiguravaju dovoljan kapacitet za tijela u sustavu i korisnike

prometnih projekata. . [1]

Razvijenost prometne infrastrukture vazan je segment ekonomskih i socijalnih
pokazatelja, i prometne povezanosti. Prometna infrastruktura kao instrument regionalnog
razvoja pokre¢e razmjenu dobara i olakSava pristup ekonomskim, zdravstvenim, turistickim 1
ostalim sadrzajima. U Republici Hrvatskoj tijelo drzavne uprave koje je odgovorno za izradu
Strategije prometnog razvoja RH je Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture (MMPI).
MMPI je poduzelo potrebne radnje za ispunjavanje ex-ante uvjeta izradom Strategije

prometnog razvoja RH za razdoblje 2014. — 2030. metodologija koriStena pri izradi ove



strategije uskladena je s europskim i JASPERS smjernicama i preporukama (JASPERS - Joint

Assistance to support projects in European regions). [1]

Za potrebe izrade Strategije prometnog razvoja MMPI je uspostavio 6 radnih grupa s
ciljem izrade Sto kvalitetnijih sektorskih strategija za zeljeznicki, cestovni i zra¢ni promet,
pomorstvo i unutarnju plovidbu. Tom je prilikom, po prvi puta u Republici Hrvatskoj razvijen
koncept strategije razvoja za sektor javne gradske, prigradske i regionalne mobilnosti. [1]

Kako bi se uspjesno pratio trend koriStenja osobnih automobila, ali i1 javnog prijevoza
Europska unija redovno provodi istrazivanja 1 analize. IstraZivanja pokazuju da su se tijekom
razdoblja ljudske navike i potrebe mijenjale. Ipak jedna se navika jo$ uvijek nije u potpunosti
promijenila, ljudi 1 dalje najvise koriste osobne automobile za prijevoz, pa strategije razvoja idu
U smjeru razvoja mogucnosti koje nudi mobilnost, koja svakako pozitivno utjeCe na smanjenje

troSkova, ali 1 zagadenje zraka 1 okoliSa.

Slika 2. 1 Razvoj ulaganja u transportnu opremu (% BDP-a EU, 2012 — 2022)
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Slika prikazuje udio ulaganja u transportnu opremu u iz BDP-a EU. Prema podacima
Eurostata u promatranom razdoblju udio ulaganja se kretao u rasponu od 1,5% do 2% udjela u
BDP-u. Ulaganja su bila u padu u razdoblju izmedu 2012 i 2013 godine, a sve zbog posljedica
oporavka od globalne ekonomske 1 financijske krize. Idu¢ih nekoliko godina zabiljezen je rast
ulaganja u transport, u 2017 najvisa razina od 2% udjela BDP-a. Ulaganja su bila na razini oko
2%, sve do pojave Covid-19 epidemije kada su se ulaganja smanjila na 1,6% u 2021. godini.
Prema posljednjim podacima, udio ulaganja je ponovo u porastu §to oznacava da je na razini
EU sektor transporta i transportne opreme od velike vaznosti, a sve u cilju poboljSanja kvalitete

zivota ljudi, sigurnosti u prometu i smanjenja zgadenosti zraka i okolisa.



Slika 2. 2 Podjela prijevoza putnika prema prijevoznom sredstvu u EU
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Prijevoz putnika promatran je kroz modele prijevoza osobnim automobilima,
zrakoplovima, autobusima, vlakovima i brodovima u 2021. godini na razini EU. Prema
podacima prikazanim u slici 2.2 vidljivo da je se daleko najveci broj putnika preveze osobnim
automobilima, dok je najmanje zastupljeni prijevoz putnika brodovima. Od svih promatranih
¢lanica EU na prvom mjestu Litva s 91,7% udjela, a nakon nje slijedi Norveska. Hrvatska se
nalazi na posljednjem mjestu sa 63,8% udjela u prijevozu osobnim automobilima, ali je zato na
prvom mjestu po udjelu prijedenih kilometara zrakoplovima. Promatraju¢i prijevoz putnika
brodovima koji je u drzavama ¢lanicama EU ispod 1%, Hrvatska se moze pohvaliti s udjelom

od 2,7% i prvim mjestom po prijedenim kilometrima brodovima.



2.2. Usluga dijeljene mobilnosti

Pojam mobilnosti objedinjuje sve vrste kretanja, i direktno utjeCe na kvalitetu Zivota
ljudi i razvijenost gradova. Danasnji Zivot je nezamisliv bez mobilnosti, ljudi svakodnevno

odlaze na posao, godisnje odmore i pri tome koriste razna prijevozna sredstva.

Za mobilnost se moze re¢i da predstavlja izazov svim gradovima svijeta. Mobilnost
visoke kvalitete potrebna je u gradovima kako bi funkcioniranje urbanih podrucja bilo uspjesno,
takoder mobilnost ima pozitivan utjecaj na otvaranje novih radnih mjesta i privlacenje
stanovnika aktivnostima i pristupa¢nosti nekog mjesta. Porastom populacije, gradovi su suoceni
s problemima zadovoljavanja zahtjeva za ucinkovitu mobilnost unutar ograni¢enih
infrastrukturnih kapaciteta. S druge strane, o¢ekivanja gradana mijenjaju Se gotovo pa dnevno,
a glavni razlozi leze u tehnoloskim inovacijama, unaprjedenju tehnologije u vozilima i

poboljsanju u upravljanju infrastrukturom. [3]

Mobilnost kao usluga, ili kako se popularno naziva MaaS (engl. Mobility as a service)
inovativan je pristup kojim se nastoji povezati i digitalizirati §to veci dio putovanja. MaaS
svojim krajnjim korisnicima nudi mogucnost da preko jedne aplikacije imaju pristup mobilnosti
u nekom gradu ili podruéju, $to podrazumijeva kombinaciju raznih oblika prijevoza, dijeljenja
automobila, koriStenje javnog prijevoza, ali i onih oblika koji zahtijevaju fizicku aktivnost

poput javno dostupnih bicikala i pjesacenja.

Kako bi se osigurala jedinstvena karta za javni prijevoz koja svim korisnicima
omogucuje koriStenje usluga razli¢itih prijevoznika u istoj regiji, posljednjih nekoliko godina
moderatori javnog prijevoza ulazu velike napore. Budu¢nost mobilnosti oblikuju novi trendovi
i nove vrste prijevoza, promjene u nacinu zivota mladih generacija, o¢ekivanja, inovacije i sve
brzi rast tehnologije. Kreatori prometne politike godinama pokusavaju u€initi javni prijevoz $to
atraktivnijim, kako bi se potaknuo postepeni prelazak s privatnih automobila na alternativne
oblike prijevoza. Ostvarenje cilja moZe se ostvariti unaprjedenjem novih i modernih tehnologija

mobilnosti koja korisnicima pruzaju dostupnost i fleksibilnost. [54]

Kako bi se ideja MaaS-a pretvorila u stvarnost, najistaknutija platforma je ,,Whim* koju
je razvio finski start-up MaaS Global i predstavio ju 2016. godine u Helsinkiju. Putem Whim
platforme korisnici mogu kombinirati 1 planirati putovanja, koja mogu placati po koristenju ili
mjesecnim pretplatama. Bilo da se radi o uslugama koristenja javnog prijevoza, taksi prijevoza,
najma automobila, dijeljenja automobila ili koristenje gradskih bicikala, platforma objedinjuje

sve na jednom mjestu. Kako bi platforma nesmetano radila, zahtijevaju se sljedeci uvjeti:
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rasprostranjenost pametnih telefona, visoka razina povezanosti, sigurne i azurne informacije o

mogucénostima putovanja, raspored putovanja i mogucénost bezgotovinskog placanja. [55]

Kretanje u gradovima, posebno u velikim kao $to je u Hrvatskoj Zagreb, moze biti vrlo
izazovno. Prometno optereéenje je ogromno, pojedini dijelovi grada su pod posebnom
regulacijom prometa i imaju ograni¢enja za odredene skupine vozila. Uvodenje kombinacije
prijevoza, do odredenog mjesta automobilima a dalje javnim prijevozom i biciklima bi se uz
MaaS objedinilo, i korisnici aplikacije bi u svakom trenu mogli isplanirati svoje putovanje
prema dostupnim prijevoznim sredstvima u odredeno doba dana, bez gubljenja previse
vremena. MaasS je putem aplikacije dao novu dimenziju kretanju ljudi po gradovima i stalnim

poboljSanjima nastoji mobilnost podic¢i na jo$ visi nivo.



Slika 2. 3 Vrijeme provedeno u automobilu tijekom putovanja na posao (u min)

Izvor: [2]

Slika 2.3. prikazuje podatke o vremenu koje zaposlenici u dobi od 20 do 64 godina
provedu u automobili prilikom dolaska i odlaska s posla. Podaci iz 2019 godine prikazuju kako
u vecini europskih zemalja stanovnici provedu izmedu 35 i 40 minuta u automobilima samo
kako bi stigli na posao ili se vratili kuci, §to je ukupno dnevno 70 do 90 minuta provedenih u
automobilu. U najnepovoljnijem su polozaju Madarska, Rumunjska, Bugarska, Latvija i
Luksemburg gdje je trajanje putovanja na posao ¢ak duze od 40 minuta u jednom smjeru. S
druge strane, putovanje na posao je gotovo pa duplo krace, do 25 minuta u Gr¢koj, na Islandu
i na Cipru. U Hrvatskoj zaposlenici u prosjeku na posao putuju izmedu 30 i 35 minuta. Kada se

sve zbroji, vrijeme utroSeno na putovanje na posao u Europi je u prosjeku 34,8 minuta.

Ipak, kako bi se smanjilo vrijeme provedeno u automobilima, rjeSenje se nudi u obliku

usluga dijeljene mobilnosti. Kada bi zaposlene osobe pocele iskoristavati potencijal koji nudi
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dijeljena mobilnost podaci o vremenu potrebnom za dolazak i odlazak s posla koji su trenutno
prikazani bi se promijenili. Najjednostavniji primjer, kada bi dva susjeda koji rade u istom
radnom vremenu i na istoj relaciji putovala zajedno od kuce do posla, to bi podrazumijevalo da
su dva putnika u jednom autu i automatski jedan auto manje na cesti. Tako bi se osim smanjenja
zagadenja okoliSa i smanjenja troskova putovanja smanjile i guzve na prometnicama, $to bi
znacajno ubrzalo promet. Koristenje javnog prijevoza za odlazak na posao, ukoliko nemate
susjeda koji putuje u istom smjeru kao i vi, a javni prijevoz postoji u gradu, takoder je odli¢na

alternativa za zamjenu osobnog automobila.

2.2.1. Upravljanje mobilnoséu

Upravljanje mobilno$¢u vazan je izazov za gradska podrucja. Projektanti i tvorci
politika suocavaju se s financijskim ograni¢enjima ali 1 sa suprotstavljenim zahtjevima, kao §to
je odrzavanje visoke kvalitete zivota uz istodobno stvaranje privlacnog okruzenja za poduzeca,
1 ograni¢avanje prometa u osjetljivim podru¢jima, kao §to je npr. strogi centar grada ili stara

gradska jezgra, a da se pri tim ograni¢enjima ne ometa slobodno kretanje robe i osoba. [4]

Upravljanje prometnom potraznjom kroz modele raspodjele putovanja i promocijom
prostorno, energetski, ekonomski i ekoloski racionalnijih nacina putovanja je globalno postao
trend razvijenih zemalja. Upravljati prijevoznom potraznjom u cilju omogucéavanja poveéane
mobilnosti, uskladenosti javnog prijevoza, motoriziranih i nemotoriziranih na¢ina putovanja
posebno u segmentu reguliranja uporabe osobnih automobila, prometnim stru¢njacima

predstavlja sve kompleksniji zadatak. [5]

Kako bi se ogranicenja koja postoje u gradskom prometu okrenula u korist poslovnih
subjekata, ali i gradana plan upravljanja mobilno§¢u mora biti jasan, konkretan 1 umreZzen.
Dijeljena mobilnost nudi moguénost povezivanja vise vrsta transporta, i to je jedna od njezinih
znacajnijih prednosti, a lokalnim vlastima preostaje odrediti na koje ¢e nac¢ine njome upravljati

kako bi ona postala jo§ pametnija i odrZivija.

2.2.2. Pametna mobilnost

Razvoj mobilnosti u gradovima dugoro¢no ima znacajan utjecaj na kompletnu
prometnu, ali i zdravstvenu sliku gradova. Digitalizacija se uvukla i u transportne sustave,
organizacija putovanja nemoguca je bez koriStenja aplikacija, Zivot ljudi je ubrzan i svaka
usteda vremena i novca dobro je dosla. Samim time sve je izrazeniji razvoj tzv. pametne

mobilnosti.
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Pametna mobilnost je koncept koji se odnosi na integraciju tehnologije i inovacija u prometni

sustav kako bi se stvorio sustav koji je jo$ ucinkovitiji, pristupacniji i odrziviji. Ovaj koncept

ukljucuje Sirok raspon rjesenja i tehnologija koja rade zajedno kako bi pruzile besprijekorno i

jednostavno iskustvo prijevoza. [6]

Nekoliko je glavnih razloga zbog kojih pametna mobilnost dugoro¢no pomaze Zivotu

ljudima u gradovima:

1.

Smanjena prometna zaguSenost — pametna mobilnost moze pomoc¢i u smanjenju
vremena putovanja i poboljSati pouzdanost transportnih sustava, te na taj na¢in moze
znacajno utjecati na kvalitetu Zivota ljudi u gradovima.

Poboljsana kvaliteta zraka — smanjenjem automobila na cestama, dolazi do smanjenja
emisije plinova koji one¢is¢uju zrak, poput dusikovih oksida 1 ugljicnog monoksida,
koji su Stetni za zdravlje.

Inteligentna optimizacija parkiraliSta — postavljanjem kamera za detekciju slobodnih
parkirnih mjesta na parkiraliStima prikupljaju se podaci o raspoloZivosti parkirnih
mjesta 1 dijele se s voza¢ima putem LED zaslona. Na taj nacin vozaci lakSe i1 brze
pronalaze slobodan parking.

Bolja dostupnost — tehnologije za praenje prometa u stvarnom vremenu, GPS sustavi i
mobilne aplikacije mogu pomoc¢i prilikom planiranja putovanja, kako bi se izbjegle
guzve i pronasle najbolje rute.

Smanjeni trosSkovi — usluga dijeljenja vozila utjeCe na smanjenje troSkova koji nastaju
vlasnistvom nad vozilom (troskovi odrzavanja, goriva, registracije), buduci da pojedinci
dijele troSkove prijevoza s drugim putnicima.

Poboljsana sigurnost — senzori i kamere za nadzor ceste u automobilima mogu upozoriti
vozace na potencijalne opasnosti, pa Cak i aktivirati koc¢nice kako bi se izbjegla
prometna nesreca.

Ekonomski rast — iskoristavanje dostupnih podataka o stanju zaliha, poduzetnici mogu
ucinkovitije planirati rute dostave i tako povecati produktivnost.

Bolje urbano planiranje — senzori ugradeni u prometnice i vozila omoguéit Ce
prikupljanje podataka o tome kako ljudi koriste gradske prometnice, a zatim mogu
utjecati na donoSenje odluka o izgradnji novih prometnica i modernizaciji postojecih.
Poboljsano korisni¢ko iskustvo — dostupnost informacija u stvarnom vremenu o voznim
redovima autobusa ili vlaka, ukljucujuéi kasnjenja ili otkazivanja, uvelike moze pomoc¢i

u planiranju putovanja.
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10. Sveukupna korist za okoli§ — zagadenje u prometu zbog emisije staklenic¢kih plinova je

na nikad vi$oj razini, pa je uvodenje i unaprjedenje mobilnosti izrazito potrebno. [6]
2.3. Nacela planiranja dijeljene mobilnosti

Mobilnost je sastavni dio planova lokalnih i regionalnih samouprava, sve u cilju kako
bi se jedinice Sto bolje medusobno povezale i unaprijedile Zivote svojih stanovnika. Kako bi
dijeljena mobilnost imala pozitivan utjecaj na zivot i kretanje ljudi ona mora biti provedena u
skladu sa Zakonskim regulativama, definiranim nacelima planiranja mobilnosti i sama

provedba projekata mobilnosti mora biti strogo kontrolirana.

Planiranje odrzive urbane mobilnosti (POUM) uredeno je sa osam opceprihvaéenih

nacela. Nacela planiranja odrzive mobilnosti su:
e Planiranje odrzive mobilnosti u ,,funkcionalnom urbanom podrucju*

Kako bi planiranje mobilnosti bilo kvalitetno isplanirano i sveobuhvatno, ono mora biti
temeljeno na stvarnom protoku ljudi i dobara. Sukladno tome, POUM ima cilj poboljsati

pristupa¢nost i omoguciti visoko kvalitetne mobilnosti za cijelo podrucje. [7]
e Suradnja medu institucijama

Meduinstitucionalna suradnja neophodna je prilikom razvoja i provedbe Plana odrzive
urbane mobilnosti i mora biti na visokoj razini. Dobra suradnja izmedu vlade i jedinica lokale
i podru¢ne samouprave osigurava konzistentnost i komplementarnost POUM-a i politika i

planova u prometnom sektoru. [7]
e Ukljucivanje gradana i dionika

Jedna od svrha unapredenja prometne mobilnosti je da se poboljsa zadovoljstvo ljudi
koji Zive 1 borave na odredenom podrucju, i vazno je da su i oni ukljuceni u planiranje i
provedbu kako bi se osigurala transparentnost. Ovakvim pristupom, kada se jo$ u ranoj fazi
ukljuce gradani i ostali dionici, smanjuje se rizik od neslaganja i nezadovoljstva i samim time

projekt dobiva podrsku gradana i olakSava se provedba. [7]
e Procjena trenutne i buduce izvedbe

Postupkom Planiranja odrZive urbane mobilnosti definirani su ambiciozni ciljevi, koji
za ostvarenje oni moraju biti i realisticni i uskladeni s uspostavljenom vizijom. Tako jasno

postavljeni ciljevi definiraju pokazatelje koji se prate prilikom izvedbe, i koriste za procjenu
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trenutnih 1 buduéih uvjeta. Ova analiza statusa ukljucuje i pregled trenutnih kapaciteta i resursa

te organizaciju institucija za planiranje i provedbu. [7]
e Definiranje dugoroc¢ne vizije i jasan plan provedbe

POUM se temelji na dugoro¢noj viziji za promet i razvoj mobilnosti za cijelo
funkcionalno urbano podrucje. Planom odrzive mobilnosti pokrivene su sve vrste prijevoza i
prometa, javni i privatni, putnicki, prijevoz roba, motoriziran i nemotoriziran te pokretan i
statican. On osim dugoroc¢nih vizija 1 strategija definira 1 kratkoro¢nu aktivnosti i raspored

njihove provedbe, raspodjelu obveza i prijedlog potrebnih resursa. [7]
e Razvoj svih naCina prijevoza na integrirani nacin

Odrziva prometna rjeSenja su prioritetna Planiranju mobilnosti, ali se ne zanemaruje ni
vaznost ostalih na¢ina prijevoza. POUM svojim mjerama nastoji osigurati kvalitetu, sigurnost,
pristupacnost 1 isplativost cijelog sustava mobilnosti 1 osigurati ujednacen razvoj svih nacina
prijevoza, od tradicionalnog javnog prijevoza do novih modaliteta poput aktivhe mobilnosti,

intermodalnosti , mobilnosti od vrata do vrata, dostave i samog upravljanja mobilnos¢u. [7]
e Priprema nadzora i procjene

Provedba bilo kojeg projekta zahtjeva nadzor, pa tako i provedba plana odrzive urbane
mobilnosti. Napredak provedbe aktivnosti i ostvarenja ciljeva posebno se prati, sve u svrhu
pravovremenog djelovanja u slucaju da su potrebne korekcije. Izvjestaj o nadzoru je javni
dokument koji sadrzi informacije o napretku i razvoju projekta i pruza se na uvid gradanima i

ostalim dionicima koji su zainteresirani. [7]
e Osiguravanje kvalitete

Za razvoj urbanih podru¢ja POUM je kljuéni dokument. Uspostavljanje mehanizama za
osiguranje kvalitete, procjene rizika i uskladenosti POUM-a zahtjevan je proces kojem se
pridaje znacajna pozornost. Zadatak za uspostavljanje ovih mehanizama se moze delegirati

vanjskoj instituciji koje je specijalizirana za provedbu nadzora. [7]

Plan odrZive urbane mobilnosti osim nacela definiraju i ¢etiri osnovne faze planiranja.

Faze su detaljnije prikazane slikom 2.4. u nastavku.
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Slika 2. 4 Faze planiranja dijeljene mobilnosti
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Izvor: izrada autora prema [7]

Slikom 2.4 prikazane su osnovne Cetiri faze procesa planiranja dijeljene mobilnosti,
priprema 1 analiza, razvoj strategije, planiranje 1 provedba 1 pracenje. Prva faza obuhvaca
pripremu i analizu i ona je ujedno i jedna od najbitnijih. Tijekom provedbe prve faze
uspostavljaju se temelji na kojima se gradi projekt i definiraju se klju¢ne sastavnice, raspolozivi
i potrebni resursi, kontekst planiranja i glavni problemi i moguénosti. U drugoj fazi razvija se
strategija razvoja Plana, i ona daje odgovore na pitanja 0 moguénostima za buducnost, vrsti
grada kakvog zele njegovi stanovnici, te nac¢inima utvrdivanja uspjeha. U provedbu ove faze
ukljuceni su svi zainteresirani stanovnici 1 dionici s podrucja na koje se odnosi planiranje

mobilnosti.

Nakon §to su definirane strategije zapocinje treca faza, a to je planiranje. U trecoj fazi
POUM prelazi u operativnu fazu i usmjerena je na mjere za postizanje ugovorenih ciljeva. Faza
planiranja odgovara na pitanja o tome §to ¢e se konkretno uciniti, kako ¢e se obaviti zadaci, tko
¢e ih baviti i da li je projekt spreman za pocetak provedbe. Posljednja od Eetiri faze je provedba
1 pracenje. U ovoj fazi provodi se sustavno pracenje, procjena i komunikacija i fokus je na

pitanjima kako dobro upravljati, kakav je tijek provedbe i koja su ste€ena nova znanja.

Planiranje odrZive urbane mobilnosti je sloZeni proces koji obuhvaca velike koli¢ine
informacija i1 podataka koje je potrebno obraditi i provesti u djelo. Ovim se planom ureduju
vizualni identiteti gradova i opéina i unaprjeduje se prometna povezanost u svrhu pobolj$anja
kvalitete zivota ljudi. Medusobna suradnja i transparentnost izmedu stru¢nih timova i gradana,
koji takoder mogu sudjelovati u pripremnim aktivnostima, olakSava provedbu mobilnosti 1

smanjuje rizike.
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2.4. Prednosti i nedostaci dijeljene mobilnosti

Dijeljena mobilnost je proces koji ima mnogo prednosti, od kojih je velika vec¢ina poput

smanjenih troskova prijevoza, smanjenja prometnog zagusenja, smanjenje zagadenja do sada

ve¢ istaknuta. Promatrajuci iz aspekta digitalizacije u mobilnosti valja spomenuti i jo$ neke od

prednosti koje pozitivno utjeCu na kvalitetu zivota u gradovima:

Povezana i automatizirana mobilnost — moZe utjecati na sigurnije prometnice, zeljeznice
i plovne putove.

Mobilnost kao usluga — moze pruziti jednostavniji pristup zelenim alternativama
prijevoza.

Objedinjavanje i razmjena podataka 0 mobilnosti — moze poboljsati sinkronizaciju
medu razli¢itim vrstama prijevoza.

Podupiranje prelaska na mobilnost s nultom stopom emisija — pomo¢u umjetne

inteligencije moze se poboljSati energetska ucinkovitost elektri¢nih vozila. [8]

S druge strane, postoje i izazovi i nedostaci koje sa sobom nosi digitalizacija mobilnosti.

Neki od znacajnijih izazova su:

Tehnoloski izazovi — potrebna su velika ulaganja za razvoj i uvodenje novih tehnologija
i infrastruktura za automatiziranu mobilnost.

Ujedinjavanje u raznolikosti — sudionici projekata moraju udruziti zajednicke snage
kako bi izgradili partnerske odnose, dogovorili zajednicke standarde i1 okvire
upravljanja.

Sigurnost i privatnost — digitalizacija predstavlja veliki izazov u pogledu zastite osobnih
podataka.

Upravljanje socijalnim u¢incima — druStveno prihvacanje digitalizirane mobilnosti bit

¢e kljuéno za njezino uvodenje. [8]

Fleksibilnost i neovisnost o drugima prilikom putovanja kod velikog je broja ljudi jos$ uvijek

na prvom mjestu liste prioriteta i sama ta Cinjenica znaci da ¢e uvijek biti onih koji se nece

odvaziti na dijeljenje voZnje s nepoznatim ljudima. Takoder, dijeljenje voZnje podrazumijeva

prilagodbu novim suputnicima u svakoj voznji i komunikaciju s razli¢itim ljudima. U danaS$nje

vrijeme privatnost i zaStita osobnih podataka takoder su neSto §to se sve viSe cijeni, a

digitalizacija mobilnosti dovodi ih u pitanje. Javno dijeljenje podataka o vozacu, o trenutnoj

lokaciji i ruti kretanja vozila su osjetljivi podaci koji se vrlo lako mogu zlouporabiti.
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3. MODELI DIJELJENE MOBILNOSTI

Modeli dijeljene mobilnosti usmjereni su prema optimizacija iskoristivosti vec
postojec¢ih kapaciteta vozila i zajednickog prostora. Unutar modela dijeljene mobilnosti
obuhvaceno je iznajmljivanje i dijeljenje vozila, dijeljena mikromobilnost ali i koriStenje raznih

mobilnih aplikacija za dijeljenje voznje.
3.1. Zajednicki prostor dijeljenje vozila

Vouzila, pjesaci i biciklisti oduvijek dijele prostor i prometnice u gradovima. U povijesti
nije bilo toliko puno motoriziranih vozila, pa je i samo prometovanje bilo sporije i sigurnije.
Danas je situacija drugacija, automobilska industrija se razvija velikom brzinom, automobila je
sve Vise, postizu sve vecée brzine kretanja, kao i elektri¢ni romobili i bicikli koji su se takoder
razvili u znacajnoj mjeri u posljednjih nekoliko godina. Upravo su to razlozi koji poti¢u sve
viSe gradova da u svoje prometne planove uvrste zone smanjenog prometovanja motornim

vozilima, odnosno zone zajedni¢kog prostora za vozila ali sa smanjenom brzinom kretanja.

Koncept ulice kao zajednickog prostora dijeljenja vozila ukljucuje promicanje druStvene
interakcije, medusobnu gradsku povezanost vozila 1 pjeSaka, aktivnu ukljucenost ljudi u
prostor, prohodnost i bolje ekonomsko bogatstvo. Svi ovi ¢imbenici zajedno doprinose
poboljsanju uvjeta za zivot u gradovima 1 vitalnosti ulica. Zajednicki prostor za vozila ima 1
ckonomske prednosti, omogucuje povecani broj posjetitelja u trgovinama, sigurnost u prometu,
rast vrijednosti imovine u zonama dijeljenja vozila. Ipak, u pojedinim podrucjima pojavljuje
se problem za starije osobe i osobe s invaliditetom kojima ovakve zone kretanja mogu biti
opasne zbog dinamike prometa, takoder i biciklisti nailaze na probleme prilikom guzve i vece

koncentracije ljudi i drugih vozila na tim prostorima. [9]

Slika 3. 1 Zajednicki prostor dijeljenja vozila u Zagrebu
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Izvor: [10]
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Slika 3.1 prikazuje zajednicki prostor vozila na Trgu Josipa bana Jelaci¢a u Zagrebu.
Jednim dijelom trga promet je osiguran za javni prijevoz, taxi vozila, dok je drugi dio
namijenjen pjesacima 1 biciklistima. Zajednicki prostor vozila okruzuju brojne trgovine i
ugostiteljski objekti kojima je direktno omoguéen pristup. Zajednicki prostor vozila je dobro

organiziran i kao takav vrlo dobro funkcionira.
3.2. Dijeljena mikromobilnost

Bicikli, e-romobili, hoverboard i skuteri Kkarakteriziraju mikromobilnost.
Mikromobilnost se moze definirati kao koncept koji iskoriStava puni potencijal bicikla, e-
romobila 1 ostalih manjih vozila u transportu. Koristenjem ovih vrsta transporta u¢inkovito se
moze ubrzati promet i izbje¢i gradska guzva. S obzirom na ogranicenost kilometara koji se
mogu prijeci s jednim punjenjem eklekti¢nih baterija u biciklima i romobilima, oni su pogodni
samo za kratke relacije. Trend uvodenja u promet javnih e-bicikala i e-romobila u gradovima
je u porastu. Gradske vlasti su ocigledno prepoznale potencijal koji navedena prijevozna
sredstva imaju, pocevsi od smanjenja zagadenja emisijom plinova, smanjenja prometne

zagusenosti ali 1 poboljSanja usluge mobilnosti.

Sredista gradova diljem Europe imaju sve manje mjesta za automobile, a prometnice 1
parkiralista postaju preoptereceni. Tijekom turisticke sezone u Hrvatskoj se prometni pritisak
na gradska sredista posebno osjeti u gradovima uz obalu Jadrana. Upravo je to jedan od razloga
zbog kojih je Pula prva u Hrvatskoj napravila iskorak te Zeli svojim gradanima ponuditi cjeloviti
sustav mikromobilnosti putem javnih e-romobila i bicikala. Sustav javnih bicikala u Puli
obuhvaca sustav elektri¢nih romobila, sustav klasi¢nih i sustav elektri¢nih bicikala koji mogu
gradanima pomoc¢i u obavljanju svakodnevnih aktivnosti, a turisti na jedinstven na¢in mogu u

razgled grada. [11]

Dvije su najraSirenije kategorije malih motoriziranih vozila koja spadaju u
mikromobilnost, a to su e-bicikli i e-romobili ¢ije ¢e se znacajke, prednosti ali i nedostaci

istaknuti u nastavku.
3.2.1. E-bicikli

Valja spomenuti kako biciklizam u Hrvatskoj ima svoju dugogodi$nju tradiciju i
povijest koja seze u vrijeme daleko prije pojave eklekti¢nih bicikala. Istice se Koprivnica, koja
je poznata kao grad bicikla, a koliku tradiciju biciklizma ima pokazuju i spomenici biciklu koji

se nalaze na nekoliko lokacija u gradu. Spomenici su atrakcija koja privla¢i paznju prolaznika,
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od onih najmanjih kojima je zanimljivo sjesti na njih, do onih najstarijih kojima bude uspomene
na prosle dane. Tradiciju biciklizma u Koprivnici odrzava i promovira oldtimer klub Bicklin,

¢iji ¢lanovi plijene paznju starim biciklima i prigodnim uniformama.

Slika 3. 2 Spomenik biciklizmu u Koprivnici

Izvor: [12]

Da Koprivnica nije samo grad Oldtimer bicikla, pokazuje i sustav javnih elektri¢nih
bicikala, poznatiji kao BicKo. BicKo je prvi javni servis za prijevoz biciklima u Koprivnici, a
gradani ga mogu Koristiti 7 dana u tjednu od 06:00 do 24:00 sata. Za koriStenje ovog sustava

potrebno je izvrsiti svega nekoliko jednostavnih koraka:

e Sklopiti ugovor s operatorom BicKo sustava i podi¢i karticu za koriStenje sustava, ili
putem aplikacije Go2Bike,

e Karticom na terminalu postavljenom u gradu otkljucati bicikl,

e Zvuéni signal oznacava pocetak koristenja bicikla, kojeg je unutar 120 minuta potrebno
vratiti na prvi slobodni terminal,

e Vratiti bicikl na terminal, zvuci signal oznacava da je bicikl zakljucan, a simbol lokota

na parkirnom mjestu signalizira ispravnost vracanja. [13]
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Slika 3. 3 BicKo termina_li
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Slika 3.3 prikazuje BicKo terminale u Koprivnici. Na sedam lokacija u gradu postavljeni
su terminali na kojima se mogu pronacéi javni gradski bicikli, a to su Kampus SveuciliSta Sjever,
Ulica Ivana Cesmi¢kog (gradsko groblje), Glavni kolodvor, Zrinski trg, Dom mladih, Lenisée

i Gradski bazeni ,,Cerine®. Koprivnicu krasi mnogo kilometra biciklistickih staza, koje su

medusobno jako dobro umreZene i terminali za BicKo postavljeni su uz njih.

U Hrvatskoj postoji nekoliko sustava za dijeljenje bicikla poput Go2Bike, Nextbike,
Ricikleta, Bikeshare i dr. Prednosti koje su zajedni¢ke svim sustavima su brzo i jeftino, bez

limita, svuda i posvuda, pogodno za uzurbano radno stanovniStvo i turiste, manje zagadenja,

podizanje imidza i pobolj$anje zdravlja. [14]

Uz sve prednosti koriStenje sustava javnih bicikla ima i svojih nedostataka, poput
nedostupnosti bicikala u Zeljenom trenutku, ograni¢eno vrijeme koristenja, dobna granica za

koristenje je 16 godina, moguénost pada i ozljede. Ipak, kada se sve zbroji, sustav bicikla u

gradovima donosi daleko vise koristi od nedostataka.
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3.2.2. E- romobili

Sustav javnih e-romobila u gradovima dio je mikromobilnosti, i moglo bi se reéi
trenutno jedna od najpopularnijih varijanti prijevoza. E-romobili su zapravo obi¢ni romobili
koji su nadogradeni s elektri¢cnim motorom i baterijom. Javni e-romobili u gradovima nemaju
posebno oznacene terminale za preuzimanje i ostavljanje, ve¢ se mogu ostaviti na bilo kojem
mjestu. Gradanima sluze kako bi brzo i jednostavno stigli na svoje odrediste i izbjegli prometne

guzve.

E-romobile krasi mnogo prednosti, oni su ekoloski prihvatljivi, nemaju emisije otrovnih
plinova, ne zauzimaju mnogo prostora, omogucuju brze kretanje prometnicama, imaju dovoljan
domet jednog punjenja baterije i smanjuju troSkove prijevoza. S druge strane, koristenje e-
romobila ima i svojih nedostataka, dobna granica za koriStenje je 14 godina, brzina kretanja je
ogranicena na 25 km/h, ogranic¢ena podrucja u kojima je dozvoljeno kretanje, moguénost pada

i ozljede.
Sustav javnih e-romobila mora postovati odredene regulatorne okvire:

e Na jednoj lokaciji mogu se nalaziti maksimalno Cetiri e-romobila,

e Zabrana kretanja i parkiranja u odredenim zonama (kao Sto su pjeSacke zone,
parkovi, mjesta od povijesnog znacaja,

e Parkirani e-romobili ne smiju predstavljati prepreku za kretanje pjeSaka,

e Operater je duzan imati operativno osoblje koje moze reagirati na potencijalne

komplikacije ili poteskoce korisnika. [15]

U Hrvatskoj je sustav e-romobila uveden u nekoliko gradova, jedan od njih je i Osijek.
Osijek je slavonska metropola smjeStena na obali Drave koja je u svoje politike prometne
mobilnosti uvrstila i sustav javnih e-romobila. Sustav voznje javnim e-romobilima u Osijeku je

dostupan putem aplikacije Bolt.
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Slika 3. 4 Bolt romobili u Osijeku
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Izvor: [16]

Grad Osijek kao ekoloski osvijesteni grad i grad mobilnosti kroz projekt uvodenja e-
romobila nastoji smanjiti prometne guzve i potaknuti gradane da Sto manje koriste automobile.
Otprilike 200 e-romobila je u gradu rasporedeno na 18 lokacija, ograni¢enje brzine kretanja po
pojedinoj lokaciji odredeno je frekventnoSc¢u kretanja gradana. Tijekom noc¢nih sati e-romobili
se pokupe kako bi se napunili, dezinficirali i pripremili za jutarnje koriStenje. Potpuno spremni,
romobili se svakog jutra postavljaju na unaprijed odredene lokacije u gradu, uz postivanje
pravila propisnog parkiranja. Kako bi se olakSao pristup romobilima, u svaki je ugraden GPS

uredaj koji u aplikaciji u svakom trenu pokazuje dostupne Bolt romobile 1 na kojim se
lokacijama nalaze. [16]

Slika 3. 5 Mapa grada Osijeka s lokacijama e-romobila i posebnim zonama
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Prema mapi grada Osijeka plavim oznaka su istaknuta mjesta na kojima se mogu pronaci
e-romobili svako jutro nakon ¢iS¢enja i punjenja. Romobili se od strane gradana ne moraju

ostavljati na tim istim mjestima, ve¢ bilo gdje u gradu gdje njihova voznja zavrSava (osim u
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posebnim zonama gdje je zabranjeno parkiranje). Parkiranje je zabranjeno u dijelovima uzeg
centra grada, Sireg podru¢ja Tvrde Osijek, Trga Slobode i Gradskog vrta. Takoder zone
smanjene brzine kretanja ukljucuju uzi centar grada i Tvrdu Osijek. Posebne zone utvrdene su
zbog gusceg prometa pjesaka u tim podruc¢jima, a sve kako bi se osigurala sigurnost gradana

koji koriste e-romobile za prijevoz.
3.3. Zajednicka voznja

Cinjenica je da su gradovi sve vise prometno optereéeni, sve su vec¢i prometni zastoji ali
1 zagadenje zraka, a ljudi su postali ovisni o koriStenju osobnih automobila. Zajednicka vozZnja
jedan je od rjeSenja problema gradske mobilnosti 1 zaguSenosti. Pojam zajedni¢ke voznje
podrazumijeva da vise ljudi dijeli vozilo prilikom odlaska na posao, na fakultet, u §kolu, na
izlet ili u bilo kojoj drugoj situaciji. Ovakav oblik voznje pogodan je za ljude koji Zive blizu
jedni drugih, poznanike, prijatelje ali ¢ak i za nepoznate ljude koji se mogu dogovoriti za voznju

putem neke od aplikacija.

Zajednicka voznja 1 dijeljenje voZnje sastoji se od pozivanja privatnog vozila ili taksija
putem aplikacije ili platforme za dijeljenu ili individualnu voznju. Projekt zajednicke voznje
zapocCeo je tijekom 2010. godine pokretanjem aplikacije Uber u SAD-u i od tada samo
napreduje i $iri se u globalnu industriju. Dijeljenje voznje ostvarilo je Siroku primjenu jer nudi

rjeSenje za smanjenje troskova i prakti¢nosti dosadasnjih usluga prijevoza. [17]

Postoje razlike medu oblicima zajednicke voZnje, a one se odnose na vrstu prijevoznog

sredstva koje sudjeluje u prometu. Sukladno tome postoje:

e ZajedniCka voznja automobilom (carpooling)
e Zajednicka voznja kombijem (vanpooling)

e Autobusi na predbiljezbu (subscription bus). [18]
3.3.1. Carpooling

Zajednicka voznja automobilom, carpooling, predstavlja na¢in prijevoza u kojem dvije
ili viSe osoba koje putuju u istom smjeru dijele voZnju privatnim automobilom. Glavna znacajka
carpooling-a ocituje se u poveéanju zaposjednutosti vozila, $to utjece na u¢inkovito koristenje

automobila. [18]

Primarni cilj carpooling-a je u smanjenju broja vozila na cestama, §to utjeCe na

smanjenje guzve, potroSnje goriva i zagadenje zraka i okoliSa. Prednosti koje se takoder isticu
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su uSteda novca i socijalna interakcija izmedu suputnika. Putovanje u drustvu pruza priliku za
upoznavanjem novih i zanimljivih ljudi, a voznju ¢ini ugodnijom i zanimljivijom. Negativne
strane carpooling voznje prije svega su u smanjenoj fleksibilnosti i ovisnosti o vozacu, mjesto
i vrijeme polaska odredeni su voljom vozaca. Ukoliko se vozacu desi neka nepredvidena
mogu naci osobe koje se bas ne slazu i putovanje moze postati neugodno. To su sve moguéi

scenariji na koje osobe koje koriste ovaj oblik prijevoza moraju biti spremne.
3.3.2. Vanpooling

Vanpooling omogucava voznju kombijem za 5 do 15 putnika uz odredenu naknadu, koja
je obi¢no niza od troskova voznje osobnim automobilom. Naknada ukljucuje troSkove najma
kombija, goriva, odrzavanja i osiguranja. Vanpooling nudi jeftiniju opciju voznje od samostalne
voznje automobilom za putnike i pruza uslugu prijevoza onima koji mozda nemaju osobni

automobil ili nisu u podrucju pokrivenom javnim prijevozom. [19]

Istaknute prednosti za vanpooling iste su kao i one za carpooling, smanjeni troskovi

putovanja, fleksibilnost putovanja, smanjena emisija plinova i ekoloski prihvatljivo.
3.3.3. Eventpool i schoolpool

Kada prevedemo eventpool i schoolpool ve¢ je tada jasno o kakvim se oblicima
prijevoza radi. Eventpool podrazumijeva zajednic¢ka putovanja grupa ljudi na razna dogadanja
poput festivala, sajmova, koncerata, utakmica i dr., dok schoolpool obuhva¢a svakodnevni

dogovoreni prijevoz ucenika u Skolu.
3.4. Digitalne platforme za dijeljenje voznje

Digitalne platforme i mobilne aplikacije u posljednjih nekoliko godina su uvelike
pojednostavile 1 olakSale organizaciju i planiranje putovanja. U svega nekoliko klikova korisnik
moze organizirati svoje putovanje do Zeljenog odredista i kombinirati ga s javim prijevozom.
Osim specijaliziranih platformi za pruzanje usluga dijeljenja voZnje, postoje jo§ i mnogobrojne
grupe na druStvenim mreZama. S obzirom na veliku koncentraciju ljudi na druStvenim
mrezama, ovakve su grupe odli¢an izbor za zajednicka putovanja onih koji se do sada nisu

upoznali a Zele uStedjeti.
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Postoji mnogo digitalnih platformi za dijeljenje voZnje, a neke od najpoznatijih u svijetu

svakako su:
e Blablacar,
e Bolt,
e Uber.

3.4.1. Blablacar

Blablacar je svjetska vodeéa digitalna platforma za dijeljenje voznje, temelji se na
zajednici okuplja vise od 90 milijuna ¢lanova na 22 trzista. Platforma koristi tehnologiju kako
bi se popunila slobodna mjesta u prometu i kako bi se povezali ¢lanovi koji Zele dijeliti prijevoz.
Blablacar putem svoje mreze mobilnosti brine ne samo o ljudima 1 uStedi novca, ve¢ brine i o

okolisu, prema podacima godi$nje se na ovaj na¢in ustedi 1,6 milijuna tona CO2. [20]

Putem digitalne platforme stopa popunjenosti automobila u prometu se udvostrucila, i
pokrenula oko 120 milijuna novih interakcija medu ljudima. Putovanje dijeljenjem prijevoza je
posebno iskustvo 1 omoguc¢ava komunikaciju medu ljudima koji se mozda nikada ne bi sreli,

ali su odlucili podijeliti prijevoz. [20]

Slika 3. 6 Blablacar - podjela troskova prijevoza

Izvor: izrada autora prema [20]

Kvalitetna usluga koju pruza Blablacar izgradila je povjerenje velikog broja ¢lanova,
koji vrlo rado iznova koriste mogucnosti dijeljenja voZnje. TraZenje prijevoza putem aplikacije
vrlo je jednostavno iu svega nekoliko koraka moZe se naci povoljan prijevoz, takoder oni koji
nude prijevoz vrlo lako mogu kreirati svoju rutu putovanja i odrediti cijenu. Korisnici su
prepoznali potencijal i sve prednosti koje se nude i zavoljeli su interaktivno, Stedljivo i

ucinkovito putovanje.
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3.4.2. Bolt

Bolt je prva europska super-aplikacija za mobilnost. Bolt putem svoje aplikacije nudi
razne usluge, a ponuda se razlikuje od zemlje do zemlje. Neke od usluga su voznja, najam
automobila, najam romobila, dostava hrane i namirnica, business (upravljanje poslovnim

voznjama zaposlenika i klijenata). [21]

Bolt svoje usluge pruza u mnogim europskim gradovima, pa tako i u Hrvatskoj. Gradovi
u kojima se mogu pronaéi Bolt usluge su Dubrovnik, Split, Zadar, Sibenik, Rijeka, Pula,
Karlovac, Zagreb i Osijek. Registracija na platformu je jednostavna i vrlo brzo se moze odabrati
neka od usluga koja je dostupna na odredenom podruéju. Bolt u svakom od navedenih hrvatskih
gradova ima drugaciju ponudu usluga, ovisno o veli¢ini grada, broju stanovnika i potrebi za

pojedinom uslugom.

3.4.3. Uber

Uber je tehnoloska tvrtka ¢ija je misija da pronade nove i bolje nafine kretanja. Na
svojem sustavu omogucuje povezivanje i interakciju razli¢itih skupina korisnika kojima je
potreban prijevoz ili neka druga usluga koju nudi Uber. Osim usluge dijeljenja voznje
automobilom, Uber nudi mogu¢nost koriStenja javnih romobila i bicikala, uslugu dostave hrane

i paketa. Svoje usluge Uber pruza u vise od 70 zemalja i 10.000 gradova diljem svijeta. [22]

Kako bi svaki korisnik pronasao nesto za sebe, Uber nudi mogucnost odabira izmedu
viSe vrsta prijevoza automobilima, ovisno o preferencijama korisnika. Prema tome, osim
klasi¢nog dijeljenja voznje samo kako bi se Stedjelo, mogu se pronaci voznje gdje je samo jedan

suputnik u automobilu ili voznja automobilom s viSe prostora za noge. [23]

25



4. POLITICKI OKVIR DIJELJENE MOBILNOSTI U RH

Politic¢ki okvir i1 zakonska regulativa od izrazite su vaznosti kako bi sustav dijeljene
mobilnosti mogao normalno funkcionirati. Vazno je istaknuti ¢injenicu da je nakon duzeg
vremenskog perioda u Republici Hrvatskoj napokon regulirana uporaba eklekti¢nih romobila i
odredene su kazne za one koji ne postuju Zakonske odredbe. Takoder, u unaprjedenju sustava
dijeljenje mobilnosti znac¢ajnu ulogu imaju i lokalne vlasti, koje svojim politikama koordiniraju

tijek razvoja mobilnosti.
4.1. Zakonska regulativa

Uzimajuéi u obzir ¢injenicu da je broj elektricnih romobila i bicikala u znacajnom
porastu, drzavne vlasti su bile primorane izraditi izmjene 1 nadopune Zakona o sigurnosti
cestovnog prometa. lako je prosao duzi vremenski period od pojave elektricnih prijevoznih
sredstava pa sve do njihovog uvrstenja u Zakonske regulative, tijekom 2022. godine i taj proces

je priveden kraju.

Na drzavnoj razini Zakonom o sigurnosti cestovnog prometa uredena su pravila za
sudionike u prometu kojima su prijevozno sredstvo eklekti¢ni romobili, monocikli i elektri¢ni
bicikli. Sukladno novim izmjenama Zakona o sigurnosti prometa na cestama romobili, bicikli i
monocikli s elektri¢nim pogonom definirani su kao osobna prijevozna sredstva. Osobna
prijevozna sredstva prema ovom Zakonu imaju ogranicenja po pitanju radnog obujma motora
koji ne smije biti ve¢i od 25cm?, te brzine kretanja do 25 km/h. Kretanje osobnim prijevoznim
sredstvima je takoder regulirano ovim zakonom i1 mora se odvijati ozna¢enim biciklistickim
stazama ili trakama, u smjeru kretanja, u slu¢aju kada nema staze ni trake, dopusteno je kretanje

po povrSinama namijenjenim pjeSacima i u zonama smirenog prometa. [24]

Zakon o sigurnosti cestovnog prometa propisuje i nov¢ane kazne za nepostivanje mjera
poput noSenja reflektirajuce odjece u uvjetima smanjene vidljivosti, zastitne kacige, ali 1 ako se
prilikom voznje koriste slusalice na u§ima. Ipak, uz ograni¢enja koja postavlja Zakon, na trzistu
ima i onih eklekti¢nih romobila i bicikala koji su snazniji i brzi od dozvoljenog i oni se ne bi
smjeli koristiti u javnom prometu, osim ako se limitiraju ili registriraju. Upravljanje elektri¢nim
romobilima, biciklima mora biti prilagodeno uvjetima okoline i potrebno je voditi racuna o

sigurnosti vozaca, ali i drugih sudionika u prometu. [24]

Prometna mobilnost u direktnoj je vezi s politikama usmjerenim na ocuvanja okolisa,

smanjenja oneciS¢enja, a sve u svrhu ocuvanja zdravlja ljudi. Takoder, prometna mobilnost
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utjece 1 na sigurnost na cestama, s obzirom da je usmjerena na poboljsanje kvalitete prijevoza i

unaprjedenje sustava dijeljenja voznji.

U Republici Hrvatskoj do sada nije uspostavljen nacionalni program potpore planiranju
odrzive urbane mobilnosti, koji je preporuka Europske komisije iz 2023. godine. DonosSenje
nacionalnog programa u suradnji sa lokalnim i regionalnim samoupravama vazan je i potreban
korak kojeg je nuzno napraviti $to prije. Ipak, gradove i op¢ine u Republici Hrvatskoj Zakon
ne obvezuje da izrade Plan odrZive urbane mobilnosti, ve¢ je on samo preporuka kako bi se
ojacala uloga gradova kao prometnih ¢voriSta za odrziv, siguran, u€inkovit i multimodalan
prijevoz. Gradovi bi trebali uzeti u obzir u¢inak razli¢itih mjera urbane mobilnosti na protok
prometa, 1 one bi trebale biti usmjerene na osiguranje neometanog prijevoza, zaobilaZenja ili

medusobnog povezivanja kroz gradska ¢voriSta, ukljucujuéi vozila s nultim emisijama. [25]
4.2. Utjecaj lokalne vlasti

Svjedoci smo sve vece napucenosti gradova, velikih guzvi 1 problema s pronalaskom
slobodnih parkirnih mjesta. Lokalne se jedinice suoCavaju s ovim problemima prilikom
rjeSavanja pitanja mobilnosti. Svi ovi problemi imaju negativan utjecaj na investitor
jednostavno odustaju od ulaganja u mobilnost gradova. Izrada kvalitetnog POUM-a i podrska
lokalnih vlasti u njegovoj provedbi od izuzetne je vaznosti kako bi investitori ostali

zainteresirani 1 kako bi se gradovi u€inili jo§ ugodnijim mjestom za zivot ljudi.

Plan odrzive urbane mobilnosti u velikoj je mjeri pod lokalnom nadleZnosti. Ipak,
lokalne jedinice jednostavno trebaju pomo¢ drzavnih i regionalnih razina vlasti u provedbi
planova. Prometna razvijenost lokalnih jedinica pozitivno utjece i na razvijenost regionalne i
drzavne razne, pa samim time jedinice regionalne i drzavne razine imaju motiv za pomo¢ oko

provedbe aktivnosti unaprjedenja mobilnosti.

Postoje Cetiri razine intervencija putem kojih Vlada moZze potaknuti usvajanje koncepta

POUM-a. razine su prikazane slikom u nastavku.
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Slika 4. 1 Razine intervencije Vlade

1

Inform'iranje 2. Poticaji
> 4. Regulativa
Autonomnost :

Izvor: izrada autora prema [26]

Prva intervencija kojom Vlada poti¢e usvajanje Plana odrzive urbane mobilnosti
svakako je detaljno informiranje. Na ovoj se razini pruzaju sve detaljne informacije o POUM-
U, njegovim prednostima i koristima. Vlada na ovoj razini moze uspostaviti nacionalnu
platformu za Plan odrzive urbane mobilnosti, putem koje se mogu plasirati primjeri dobre
prakse u okruzenju i putem koje budu¢i korisnici mogu vidjeti koje sve mogucénosti primjernom
ovog plana postoje. Na drugom mjestu su poticaji, kako bi se ostvarili preduvjet je da gradovi

imaju izraden POUM, a financijski okvir plana mora biti razumljiv i stabilan. [26]

U sklopu autonomnosti, drzavne vlasti odobravaju gradovima da uvedu prirez i sustav
naplate za mobilnost. Sve to je s ciljem da gradovi imaju mo¢nost isprobavanja novih pristupa
odrzive mobilnosti. Posljednja od cCetiri razine intervencija je regulativa. Regulativa je
usmjerena na postavljanje POUM-a kao zakonski obveznog za gradove koji prelaze odredene

kriterije veli¢ine, broja stanovnika i dr. [26]

Republika Hrvatska ima ukupno 128 gradova i 428 op¢ina. Prema podacima iz 2023.
godine POUM ima sastavljeno samo 17 jedinica lokalne samouprave, od toga 16 gradova i
samo 1 opc¢ina, do 2018. godine u RH je bilo izradeno svega 7 POUM-ova. Pozitivna je
¢injenica da su gradovi i op¢ine poceli razmisljati u smjeru odrzive mobilnosti 1 da je vidljiv
napredak, ali to je jo§ uvijek vrlo maleni postotak izradenosti Planova odrZive urbane
mobilnosti. Plan odrZive urbane mobilnosti u veéini lokalnih jedinica je javno dostupan, pa
samim time gradovi i op¢ine ve¢ imaju primjere na koje se mogu ugledati u izradi svojih

planova. [25]
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Odgovornost provedbe, pracenja ciljeva i pokazatelja POUM-ova u domeni je gradova
i op¢ina koji su ih izradili. lako su planovi jasno postavljeni i s ambicioznim ciljevima, veliki

se dio mjera zapravo u praksi ne provodi, i samim time nema ni ostvarenja zacrtanih ciljeva.
4.3. Klju¢ni uvjeti za implementaciju mobilnosti

Kako bi se usluga mobilnosti uspjeSno implementirala potrebno je zadovoljiti temeljne
zahtjeve: raznolikost prijevoznih moguénosti (javni i privatni prijevoz), fizicka integracija
nacina prijevoza uskladivanje rasporeda, prostorna i vremenska dostupnost usluga (24 sata
dnevno), prikupljanje, obrada i dijeljenje podataka Sto podrazumijeva 1 zaStitu privatnosti
podataka. Isto tako, potrebno je ispuniti zahtjeve regulacije usluge, financiranja i prihvacanja

od strane javnosti. [27]

Kako bi se implementacija uspje$no provela, potrebno je slijediti plan razvoja
mobilnosti. Proces zapocinje pripremnim aktivnostima, zatim slijedi faza razvoja plana,
planiranje i na kraju provedba i implementacija sustava. UspjeSna implementacija
podrazumijeva uskladenost prijevoza 1 infrastrukture, medusobno dijeljenje podataka izmedu
prijevoznika i korisnika, regulatorne i zakonske odredbe, te potrebe gradana za novim uslugama

prijevoza.

Jedan od klju¢nih uvjeta implementacije mobilnosti svakako je i suradnja s Europskom
komisijom. Prioritetno je potrebno modernizirati digitalnu infrastrukturu i ubrzati uvodenje
digitalnih tehnologija u domenu mobilnosti. Bez partnerstva, zajednickih ulaganja i zajednickih
standarda, inovativna rjesenja i pristupi nece imati tako znacajan utjecaj i pokri¢e. Velika
ulaganja drzava c¢lanica EU, uz potporu Mehanizma za oporavak i otpornost izvanredna su

prilika za ubrzanje procesa razvoja i implementacije dijeljenje mobilnosti. [8]
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5. DIJELJENA MOBILNOST U EU I HR

Poglavlje dijeljene mobilnosti u Europi i Hrvatskoj zapoc¢inje Europskim tjednom
mobilnosti i njegovim inicijativama. Zatim se poblize prikazuje koje su to sve ideje i planovi
provedeni u pojedinim europskim i Hrvatskim gradovima kao pozitivna rjeSenja za problem
mobilnosti. Prikazat ¢e se zanimljiva rjeSenja dijeljene mobilnosti koja direktno utjeCu na
unaprjedenje Zivota stanovnika u urbanim srediStima, te ona mogu posluziti kao primjer koji

mogu slijediti i drugi gradovi u svojim planovima.
5.1. Europski tjedan mobilnosti

Europska inicijativa kojom se poti¢e male i1 velike gradove na uvodenje odrzivih
prijevoznih sredstava i koja poziva ljude da u $to vecoj mjeri koriste javni prijevoz, bicikle ili
romobile za svoje svakodnevne aktivnosti dobila je naziv Europski tjedan mobilnosti. Europski
tjedan mobilnosti se tradicionalno obiljezava svake godine sredinom rujna, tocnije od 16. do
22. rujna, te se u tom tjednu posebno potice ljude da Sto vise koriste prijevoz koji je alternativa

automobilima.

Sudjelovanje u obiljezavanju Europskog tjedna mobilnosti prilika je za gradove, tvrtke,
Skole ali i mnoge druge udruge da predstave svoje alternative za prijevoz i da poticu nove
infrastrukturne planove. Osnovni cilj provodenja ove inicijative je smanjenje zagadenja zraka i

unaprjedenje kvalitete Zivota. [28]

Svake godine Europski tjedan mobilnosti usmjeren je na neku temu, 2023. godisnja
tema je bila Stednja energije uz slogan ,,Kombiniraj i kre¢i se*“. Nekoliko je izdvojenih savjeta

za ustedu energije, a to su:

1. Koristenje javnog prijevoza — pomaze u smanjenju emisije plinova i potrosnji energije,

2. Aktivna mobilnost — putovanja do udaljenosti od 5 kilometara bez problema se mogu
obavljati biciklom ili pjeske, a to ima pozitivan utjecaj na zdravlje,

3. Smanjenje ovisnosti 0 automobilu — motorizirana vozila glavni su uzrok potros$nje
energije, zagusenja i oneciS¢enja zraka,

4. Upravljanje mobilnoS¢u — promicanje odrZivog prijevoza i upravljanje potraznjom za
prijevoz vlastitim automobilima,

5. Infrastrukturna rjeSenja — s ciljem poticanja koriStenja manje energetski zahtjevnih

oblika prijevoza, poput aktivne mobilnosti i javnog prijevoza. [28]
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5.2. Dijeljena mobilnost u Europi

Prometno zagus$enje je jedan od najtezih izazova s kojima se susre¢e prometna gradska
mobilnost. Prometna se zaguSenja u EU najcesce javljaju unutar i oko gradova, ono utjee na
vecéinu stanovnika u Europi. Prema dosadasnjem iskustvu, kada se samo poveca kapacitet cesta
u gradovima to samo dovodi do povecanja prometa, a samim time se prometno zagusenje ne
smanjuje ve¢ povecava, s toga je rjeSenje za ovaj problem potrebno potraziti primjenom

alternativnih oblika prijevoza. [4]

U Europi od 2002. godine djeluje CIVITAS, to je jedan od vodecih programa koji
pomaZu Europskoj komisiji da ostvari ciljeve vezane za mobilnost 1 promet. CIVITAS djeluje
kao mreza gradova posvecenih urbanoj mobilnosti kroz razmjenu kolega, umrezavanje i obuku.
Program potic¢e predanost i strucnost s opremanjem gradova da bi mogli mobilnost staviti u
srediSte razvojnog plana. Kroz svoj rad CIVITAS je unaprijedio istrazivanja i inovacije u

odrzivoj urbanoj mobilnosti i omogucéio je razvoj ideja i planova putem mnogo projekata. [29]

U Europi u urbanim podruc¢jima zivi oko 70% stanovnistva koje najvise osjeti posljedice
uzrokovane emisijom plinova. S toga je prelazak na dijeljenu i odrzivu mobilnost neophodan.
CIVITAS podrzava gradove kako bi pametna i odrziva mobilnost postala stvarnost. Cineéi to,
osigurava da mobilnost bude pokretacka snaga stvaranju klimatski neutralnih i otpornih

gradova. [29]

Tablica 5. 1 Indeks pokretljivosti u Europi u 2020.godini

Rang Driava Indeks pokretljivosti
1. Danska 85,2
2. Norveska 83,6
3. Finska 83,6
4. Svedska 83,5
5. Island 82,7
6. Nizozemska 82,4
7. Svicarska 82,1
8. Belgija 80,1
9. Austrija 80,1
10. Luksemburg 79,8

36. Hrvatska 66,7

Izvor: izrada autora prema podacima [30]
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Prema indeksu pokretljivosti u 2020. godinu istaknuto je u tablici deset zemalja koja se
nalaze u samom vrhu, i mozemo zaklju¢iti kako Skandinavske zemlje prednjace po
pokretljivosti u svijetu. Prvo mjesto zauzela je Danska s indeksom od 85,2, zatim slijedi
Norveska koja ima indeks od 83,6 isto kao i Finska koja je na tre¢em mjestu. Promatrajuci
Hrvatsku, ona je zauzela 36. mjesto na ljestvici s indeksom od 66,7 bodova. Na samom dnu
ljestvice smjestili su se Kamerun i Senegal s indeksom od 36 i Obala Bjelokosti s indeksom
pokretljivosti od svega 34,5 boda. Od europskih zemalja, Turska ima najmanji indeks
pokretljivosti od 51,3 boda i nalazi se na 64 mjestu od promatranih 82 zemlje.

5.2.1. Primjer dobre prakse — Kopenhagen

Kopenhagen je glavni 1 najveci grad Danske, poznat 1 kao grad bicikala. Kvaliteta Zivota
i zadovoljstvo ljudi u Kopenhagenu na visokoj su razini. Ciljevi povezani s dijeljenom
mobilnosti su postavljeni vrlo visoko i za sada se ispunjavaju u skladu s planom. Stovige,
tijekom 2018. godine ¢ak 49% putovanja u Kopenhagenu je obavljeno biciklom, a kroz samo
srediSta grada je proslo vise bicikala nego automobila. Do 2025. godine u gradu su zadali cilj
da udio biciklizma u putovanjima na posao, fakultet 1 Skolu bude 50%, te bi na taj nacin postao

prva uglji¢no neutralna prijestolnica u svijetu. [31]

Tablica 5. 2 Putovanja povezana s poslom i obrazovanjem u 2018. godini u Kopenhagenu

Vrsta prijevoza Udio u ukupnom prijevozu
Bicikliranje 49%
Osobni automobili 27%
Javni prijevoz 18%
Pjesacenje 6%

Izvor: izrada autora prema podacima [32]

Prema podacima prikazanim u grafikonu, vidljivo je da se svega 27% putovanja koja su
povezana s odlascima na posao ili u svrhu obrazovanja u Kopenhagenu obavlja automobilima,
a preostalih 63% nekim alternativnim prijevozom. Za pjesacenje se odlucuje 6% stanovnika,
javni prijevoz se za putovanja koristi 18%, a daleko najveci udio od 49% zauzimaju putovanja
biciklima. Ovakav trend putovanja ima znacajne pozitivne u¢inke na zdravlje ljudi, i kvalitetu

zivota u gradu.

Kako bi se stanovnike §to vise motiviralo na voznju biciklima diljem grada su posebno
oznacene biciklisticke staze i mjesta za parking bicikla. Gotovo u svakoj ulici, bilo koje

veli¢ine, postoji neka zasti¢ena biciklisticka staza, odvojena rubnikom od ceste. Klasi¢na ulica
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u Kopenhagenu ima dvije automobilske trake (po jednu u oba smjera) i dvije biciklisticke trake

(po jednu u oba smjera) i nogostup sa svake strane ulice. [33]

Kako bi se jo§ viSe utjecalo na smanjenje koriStenja osobnih automobila u gradskom
prijevozu, a u svrhu poticanja dijeljene mobilnosti Kopenhagen u svoje planove mobilnosti
uvodi inovativan pristup. Jedna od ideja koja je uvrstena u plan mobilnost je da uredski i radni
prostori koji prelaze odredeni broj zaposlenih mogu biti otvoreno samo u blizini neke velike

postaje javnog prijevoza. [4]

Kopenhagen je svakako jedan od najboljih primjera kako se poti¢e koriStenje
alternativnih vrsta prijevoza u urbanim sredistima. 1z godine u godinu kreira nove strategije
kojima planira i unaprjeduju prometnu infrastrukturu i potice stanovnike da u jo§ ve¢oj mjeri

koriste mogucnosti alternativnih oblika prijevoza.
5.2.2. Primjer dobre prakse — Budimpesta

Budimpesta je glavni grad Madarske koji se smjestio na obalama Dunava. S obzirom da
je Budimpesta glavno industrijsko, trgovacko i prometno srediSte zemlje suocena je s
problemima mobilnosti kao i velika veéina europskih gradova. Budimpestu krasi epitet jednog
od najljepsih gradova u Europi, te ima zadacu svojim politikama mobilnosti osigurati kvalitetan

zivot za svoje stanovnike i brojne turiste koji dolaze na odmor.

Jedno od digitalnih rjeSenja dijeljenje mobilnosti u Budimpesti je i aplikacija
BudapestGO, koja omogucuje korisnicima planiranje rute i1 kupnju karata. Ova aplikacija
objedinjuje sve ono $to je gradanima potrebno za planiranje putovanja u jednu aplikaciju. Osim
toga, aplikacija pruza informacije o prometnim uvjetima, zastojima i radovima na cestama, a
za biciklisticke rute ¢ak se prikazuje i nadmorska visina kako bi mogli lakSe planirati rutu i

teren kojim Zele voziti. [34]

Mobilnost je vazan segment razvojne strategije BudimpeSte. Usluge dijeljenja
automobila 1 bicikala u Budimpesti postoji ve¢ gotovo desetak godina, a pruzatelj usluge je Mol
Limo. Mol Limo nudi svojim korisnicima fleksibilnost i omogucava im da nakon napustanja
automobila na odrediStu mogu svoje daljnje putovanje kombinirati s javnim prijevozom ili
zajedniCkim koriStenjem bicikala. U dugoro¢nom je cilju da Budimpesta i njezina okolica

potpuno predu na eklekti¢na vozila, te bi tako bila u skladu s politikama mobilnosti EU. [35]

Obnovom lijeve obale Dunava, u Budimpesti se planira uvesti jo§ jedna zasti¢ena zona

koja ¢e biti namijenjena samo za kretanje pjesaka i biciklista. S obzirom da je navedena zona
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do sada prvenstveno bila namijenjena za prometa automobilima, ovim ¢e se projektom prosiriti

pjesacko biciklisticka zona koja ¢e svakako pozitivno utjecati na unaprjedenje kvalitete zraka i

zivota. [36]

Slika 5. 1 Zone zabrane prometa za vozila u Budimpesti

Budapest

3.5 tona 7.5 tona 12 tona Zasticena zona

Izvor: [37]

Javno dostupna interaktivna karta Budimpeste prikazuje zone u kojima je zabranjen
promet odredenim skupinama vozila. Gotovo cijelo podrucje grada je pod zabranom za teretna
vozila iznad 12 tona, dok su pojedini dijelovi grada zabranjeni za promet vozilima iznad 7,5
tona 1 onih iznad 3,5 tona. Zelena boja na karti prikazuje zasticene zone prometa u kojima je
zabrana prometa za sva motorna vozila. Karta olakSava planiranje putovanja i1 kretanje

odredenim skupinama vozila.

Budimpesta je takoder odli¢an primjer primjene dijeljene mobilnosti. Putem aplikacije
Budimpesta je na inovativan na¢in umrezila prijevoz osobnim automobilima, javni prijevoz i
javne bicikle. Brza rjeSenja na prometno zagusenje i zagadenje zraka emisijom plinova
omoguc¢uju da Budimpesta ostvaruje ciljeve Europske unije po pitanju mobilnosti. Za ovakav
uspjeh 1 dobru primjenu mobilnosti zasluzna je 1 komunikacija gradskih vlasti s gradanima.
Budimpesta u donoSenje planova i odluka o novim infrastrukturnim rjeSenjima za mobilnost

ukljucuje i svoje gradane, a sve u cilju dobivanja novih ideja i rjeSenja.
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5.2.3. Primjer dobre prakse - Lisabon

Posljednji izdvojeni primjer dobre prakse mobilnosti europskih gradova je glavni grad
Portugala, Lisabon. Poznat je po tome $to je najzapadniji veliki a ujedno i glavni grad u Europi.
Lisabon brine o mobilnosti svojih stanovnika i danas ponosno pokazuje tradiciju mobilnosti iz

proslih stolje¢a na gradskim ulicama.

Povijesni prikaz mobilnosti je poznati zuti tramvaj broj 28 koji prometuje jo§ od 1873.
godine. S obzirom da tradiciju, mali zuti tramvaji osim $to su od iznimne koristi za gradane,
odli¢na su turisticka atrakcija i nesto po ¢emu je Lisabon prepoznatljiv. Gradske vlasti ne Zele
mijenjati nacine kretanja svojih stanovnika, ve¢ teze ulaganjima i unaprjedenju mreze
elektri¢nih tramvaja kako bi se ona mogla i prosiriti. Takoder, teznja je na obnovi starih
tramvaja i izradi modernih vozila prema uzoru na stari model. Nabavom i obnovom vozila
javnog prijevoza za Sire gradsko podrucje nastavlja se kretanje prema jo§ veCem smanjenju

emisije staklenickih plinova u gradu. [38]

» |ikq_5 2 Zuti tramvaj u Lisabonu

—u

Izvor: [39]

Navike se stvaraju od malih nogu, pa je to 1 misija inicijative promicanja odrzive urbane
mobilnosti u Lisabonu. Rije¢ je o projektu ,,Ciclo Expresso* koji obuhvacéa djecu koja zajedno
putuju u skolu organiziranom biciklistickom turom uz pratnju odrasle osobe. lako djeca putuju
biciklima, ovaj projekt se popularno naziva vlakovi. Unaprijed je dogovoreno vrijeme polaska,
stajaliSta 1 kona¢no odrediSte i sva djeca ga se moraju pridrzavati. Ovom inicijativom se potice
razvoj djece, njihovih sposobnosti ali i brige o zdravlju i okoliSu, a dostupna je u nekoliko
gradova diljem Portugala. [40]
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Portugal svojim inovativnim rjeSenjima svakako zasluzuje biti primjer dobre prakse
primjene mobilnosti. Spoj tradicije i novih rjeSenja, kojim se poti¢e djecu i mlade na koristenje
javnog prijevoza i alternativnih rjeSenja prijevoza, poput bicikla ima pozitivan utjecaj na

sveukupnu zdravstvenu sliku grada.
5.3. Dijeljena mobilnost u Hrvatskoj

Hrvatska je kao i mnoge Europske zemlje ¢lanica CIVINET-a. CIVINET Slovenija-
Hrvatska osnovan je 2013. godine kao mreza gradova drugih dionika dviju susjednih zemalja
koje se bave planiranjem odrzive mobilnosti i upravljanjem prometom. Mreza je osnovana s
ciljem razmjene znanja i dobrih praksi, te zajednicke provedbe projekata mobilnosti.
Medusobna suradnja ¢lanica pridonosi u¢inkovitijem rjeSavanju problema gradske mobilnosti
1 omogucava bolju iskoriStenost sredstava iz EU fondova. Tijekom 2016. CIVINET Slovenija-
Hrvatska je promijenio naziv u CIVINET Slovenija-Hrvatska-Jugoisto¢na Europa i prosirio

svoju mrezu ¢lanova. [29]

Slika 5. 3 ¢lanice Civinet-a Slovenija-Hrvatska-SEE

CIVINET members

in these countries

Izvor: [29]
Slikom 5.3.1. prikazane su ¢lanice CIVINET-a Slovenija-Hrvatska-Jugoisto¢na Europa.
U partnersku mrezu dvije susjedne zemlje, Slovenije i Hrvatske, uklju¢ene su se jos i Bosna 1
Hercegovina, Crna Gora, Srbija i Makedonija. Ukupnu mrezu ¢ini vie od 170 ¢lanova, §to ju

¢ini najbrojnijom od svih mreza CIVINET-a u Europi.

Trenutno je u Hrvatskoj aktualna Strategija prometnog razvoja 2017 — 2023, koja osvjes¢uje
problem pretjeranog koristenja osobnih automobila u rjede naseljenim podrucjima, a koje je

uzrokovano nedovoljnom razvijenoscéu usluge javnog prijevoza. Strategija kao jedan od ciljeva
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posebno istiCe povecanje udjela javnog prijevoza, a posebno onog s nultom stopom emisije
plinova kako bi se $to viSe smanjilo zagadenje u gradovima. Ciljevi se nastoje ostvariti
aktivnostima poput ulaganja u zeleni javni vozni park, reorganizacijom prometa u korist javnog
prijevoza 1 aktivnih oblika mobilnosti, poticanjem na koriStenje osobnih automobila na

alternativna goriva i razvojem infrastrukture za punjenje vozila. [41]

Ciljevi su postavljeni, aktivnosti su isplanirane ali bez kvalitetne podrSke sustava
njithovo provodenje je upitno. Sama Prometna strategija nema konkretnu podlogu s jasno
definiranim planom koji bi potkrijepio ciljeve s dodatnim korisnim informacijama za njihovu
provedbu. Sve su to nedostaci koje je potrebno ispraviti i unaprijediti, a potencijala za

unaprjedenje mobilnosti u Hrvatskoj ima.

Mnogo je gradova u Hrvatskoj u svoje planove i programe ve¢ uvelo aktivnosti
usmjerene prema dijeljenoj mobilnosti i to se pokazuje izrazito dobrom odlukom. Teznja da se
Sto viSe potencira koriStenje javnog prijevoza i kombinacije aktivnih oblika prijevoza, poput
bicikala i romobila, doprinosi kvaliteti zivota ljudi. Gradovi uce jedni od drugih, usavrSavaju
ideje i podizu mobilnost na novu razinu. Najvaznije od svega je to da su ljudi prihvatili
alternativu prijevoza, neki iz Ciste znatizelje, neki iz potrebe ali potraznja za javnim sustavima

e-bicikala i e-romobila je u porastu.
5.3.1. Primjer dobre prakse — Koprivnica

Koprivnica je prvi hrvatski grad koji je izradio Plan odrzive urbane mobilnosti kojim
su jasno definirani ciljevi i strategija razvoja dijeljene odrzive mobilnosti. Koprivnica je u svoj
sustav javnog prijevoza uvela inovativna rjeSenja, BusKo i BicKo sustave. BicKo sustav je
sustav javnih bicikala u gradu Koprivnici, stanovnicima dostupan na nekoliko lokacija u gradu,
a koji je ve¢ detaljnije prikazan u ranijim poglavljima. S druge strane postoji i BusKo koji
predstavlja sustav javnog prijevoza elektriénim autobusima, besplatan za sve korisnike.
Uvodenje elektrickih autobusa u javni gradski prijevoz svakako je novost na naSem podrucju 1

Koprivnici daje poziciju lidera u segmentu odrzivog javnog prijevoza.

Koprivnica je regionalno, gospodarsko, upravno i kulturno srediste cijene regije, Sto
dovodi do svakodnevnih migracija putnika na posao izmedu grada i okolnih op¢ina. Stalnim
migracijama nastaju prometne guzve Koje su glavni problem. Ipak, u usporedbi s drugima
Koprivnica ima napredniji infrastrukturu u odnosu na autobusne usluge, izgradene

pjesacko/biciklisticke staze, autobusna stajaliita i sigurnosne uvjete za pjesake i bicikliste. Cak
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i u odredenim mjestima u kojima je kvaliteta infrastrukture visoka, ona nisu medusobno tako

dobro povezana kako bi stvorila odrzivi i integrirani sustav javnog prijevoza. [42]

Glavni je cilj da se stvori jedan jedinstveni sustav javnog prijevoza koji bi obuhvatio
protok putnika na posao iz svih lokalnih mjesta koja okruzuju grad. Takoder cilj je da se poveca
udio odrzivih oblika prijevoza, ponajvise bicikliranja. Kako bi se ciljevi ostvarili, definirane su

tri grupe glavnih podrucja intervencija:

1. Razvoj pjesacko/biciklisticke infrastrukture u okolnim podruc¢jima,

2. Medusobna povezanost infrastrukture na razini grada i Funkcionalnog urbanog podrucja

(FUP),
3. Sirenje sustava javnih bicikala i autobusnog sustava Grada Koprivnice na podrucje
FUP-a. [42]

Slika 5. 4 Dostupnost usluga u Koprivnici iz sredista grada biciklom
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Izvor: [43]

Koprivnica je zbog svojeg teritorija izrazito pogodna za razvoj biciklistickog prometa,
pa ni ne ¢udi da ju krasi naziv Grad bicikla. Velika vecina interesnih tocaka u gradu dostupna
je unutar 10 do 15 minuta biciklom, te svoje svakodnevne potrebe gradani mogu nesmetano
obavljati bez da im je potreban automobil. S obzirom na €injenicu da je pjeSacko biciklisticka
infrastruktura u gradu vrlo dobro povezana i razvijena, gradani mogu brzo, jednostavno i
direktno do¢i do Zeljenih lokacija. KoriStenje bicikla osim $to ne zagaduje okoli§, ne stvara

probleme oko parkinga i prometne guzve, ima i pozitivan utjecaj na zdravlje korisnika.
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Slika 5. 5 Uspostava zona smirenog prometa u Koprivnici
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Izvor: [43]

Grad Koprivnica ve¢ ima uspostavljene zone smirenog prometa s ograni¢enom brzinom
kretanja za motorna vozila do 30km/h, i shared space zone. Zone smirenog prometa pozitivno
utjeCu na sigurnost gradana, ali 1 poticanje koriStenja alternativnih oblika prijevoza. Zone su
planski uspostavljene u dijelovima grada u kojima se nalaze $kole, vrti¢i, stadion i u strogom

centru grada, gdje je povecana koncentracija ljudi, prije svega djece.
5.3.2. Primjer dobre prakse — Varazdin

Varazdin se smjestio na izrazito povoljnom prometnom polozaju, $to ga ¢ini poprili¢no
dobro povezanim s ostatkom Hrvatske. Blizina Zagreba, te slovenske i madarske granice
utjecala je na razvoj Varazdina kao tranzitnog sredista Hrvatske ali i Europe. S obzirom na
¢injenicu da je udaljen svega malo vise od sat vremena putovanja od okolnih veéih gradova, u
Varazdinu ¢esto dolazi do prometnih guzvi, zastoja 1 zagadenja zraka. Kako bi se gradane
potaknulo da u §to ve€oj mjeri koriste alternativne vrste prijevoza, unaprjedenje mobilnosti je

klju¢no.

Grad Varazdin povecava ulaganja u razvoj dijeljene mobilnosti i koriStenje nisko
uglji¢nih oblika javnog prijevoza. Tako je pocetkom 2022. Varazdin i formalno postao ¢lan
mreZe gradova i regija za bicikliste Europske biciklisti¢ke federacije, koja kao glavni cilj ima
promicanje bicikla kao nacina prijevoza i provodenja slobodnog vremena. Ovim dogadajem se

otvorila prilika za poticanje razmjene znanja o biciklistickoj infrastrukturi, biciklima i
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kampanjama koje se provode u drugim europskim gradovima. Plan unaprjedenja biciklisticke
infrastrukture ukljucuje izgradnju odmorista, dodatnih signalizacija, izrade informativnih karti,
postavljanje punionica za e-bicikle i terminala za brzi popravak bicikla. Nova infrastruktura
utjecaja bi pozitivno na sigurnost svih biciklista u gradu. [44]

Jedna od inicijativa koju Varazdin provodi je sufinanciranje servisiranja i kupnje bicikla
gradana, sve u svrhu poticanja svakodnevnog koristenja bicikala. Prema najnovijim podacima
za 2024. godinu u gradu su odlucili gradanima sufinancirati servis starog bicikla s 50% troska
servisa, odnosno do maksimalno 40,00 eura po korisniku i prema planu obuhvatit ¢e se oko 500
bicikala. Dok za kupnju novog bicikla subvencija iznosi 60,00 eura po korisniku, sto obuhvaca
kupnju 500 novih bicikala. Grad Varazdin je sredstva za provodenje ove inicijative osigurao u

proracunu. [45]

Slika 5. 6 Novi eklekticni vozni park u VaraZdinu
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Izvor: [46]

Kako bi se komunalnim radnicima u gradu olakSalo obavljanje posla, u Varazdinu su
nabavljeni novi e-automobili i e-bicikli. Nabava elektri¢nih vozila je pozitivan primjer ulaganja
u obnovljiv, ekoloski prihvatljiv prijevoz. Takoder, ovim postupkom nabave gradska vlast daje
pozitivan primjer svojim gradanima kako su eklekticna vozila buducnost koja smanjuje

zagadenje i kako je njihov utjecaj na o¢uvanje kvalitete zivota pozitivan.

Planom razvoja grada Varazdina i Varazdinske Zupanije za razdoblje od 2021 do 2027
godine u podru¢ju prometa i prometne infrastrukture, najveci problem predstavlja pojacani
promet kroz naseljena mjesta. Plan tezi izgradnji nove mreze brzih cesta izvan naselja i poseban

naglasak stavlja na izgradnju moderne pjesacke i biciklisticke infrastrukture unutar svih naselja.
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Izgradnjom novih infrastruktura povecat ¢e se sigurnost svih onih koji svoje aktivnosti u

gradovima i mjestima obavljaju pjeSacenjem ili bicikliranjem. [47]

Varazdin je jedan od nekoliko Hrvatskih gradova koji ima izraden Plan odrzive urbane
mobilnosti. POUM u Varazdinu je izraden s ciljem stvaranja odrzivog prometnog sustava u
gradu, poboljSanja sigurnosti u prometu, smanjenja zagadenja, povecanja ekonomi¢nosti
prijevoza i kvalitete mobilnosti u gradu. Takoder, POUM je revidiran od strane Sveucilista
Sjever koje je provelo anketu u svrhu ispitivanja zadovoljstva gradana dosadaSnjim
aktivnostima provedenim u sklopu mobilnosti, te prikupljanja novih ideja i prijedloga kako bi

se sustav mobilnosti mogao poboljsati i prilagoditi preferencijama gradana.
5.3.3. Primjer dobre prakse — Zagreb

Zagreb kao glavni 1 najveci grad u Republici Hrvatskoj trpi 1 najveéi prometni pritisak.
S obzirom na povijest 1 povijesnu bastinu u gradu za modernizaciju i1 unaprjedenje prometne
infrastrukture najzahtjevniji su Gornji i Donji grad, a s druge strane je rijeka Sava koja dijeli
grad na sjeverni 1 juzni dio. Uz sve prepreke Zagreb ipak nastoji u $to vec¢oj mjeri biti dobar

primjer razvijenosti javnog prijevoza i dijeljene mobilnosti.

Jos tijekom 2016. godine u Zagreb je stigao car sharing sustav. Javno dostupna vozila
gradani mogu koristiti registracijom na stranici Spin City, a nakon toga su im potrebni samo
vozacka dozvola i pametni telefon za lociranje. Car sharing omogucuje gradanima da koriste
vozilo upravo onoliko koliko im zaista treba, bez troskova vlasniStva vozila, poput troska
goriva, osiguranja, registracije, odrzavanja i parkiranja. Korisnik za svaku voznju placa
naknadu, obi¢no po minuti koriStenja, a nakon $to je korisnik zavrsio svoju voZnju i obavio

svoje obaveze, vozilo ostavlja na javnom parkingu i ono je spremno za iduceg korisnika. [48]

Osim car-sharing sustava Zagreb ima i sustav javnih bicikala dostupan putem mobilne
aplikacije Nextbike. Kako bi gradane potaknuli na koriStenje javnih bicikala i kako bi osjetili
prednosti sustava, prilikom uvodenja novih stanica u gradu su odlucili osigurati 2 sata besplatne
voznje svakom korisniku unosom koda za popust u mobilnu aplikaciju. Uz ve¢ postojece Stanice
za javne bicikle, kontinuirano se planira izgradnja i postavljanje dodatnih stanica za javne
bicikle. [49]

41



Sllka 5. 7 Nextbike stanlce u Zagrebu
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Putem stranice Nextbike ili aplikacije, gradani imaju uvid u sve lokacije na kojima se
nalaze javni bicikli. Karta vrlo jasno prikazuje lokaciju, te broj slobodnih bicikala na odredenoj
stanici, a stanice su rasporedene diljem grada. Ukoliko se desi da na stanici nema ni jednog
dostupnog bicikla, ona je osim brojem oznacena i druga¢ijom bojom na karti. Interaktivna karta
uvelike olaksava snalazenje i pronalazak slobodnih javnih bicikala u gradu i pomaze u

planiranju rute kretanja.

Da Zagreb njeguje i1 odrzava tradiciju poticanja koriStenja bicikala pokazuje i
Zagrebacka zbica. Zagrebacka zbica je tradicionalna voznja biciklima koja se odrzava tijekom
Europskog tjedna mobilnosti. Cilj je promicanje biciklizma kao brzog, povoljnog i zdravog
nacina kretanja, te poticanje mladih i starih da svoje automobile zamijene biciklima. Prva
Zagrebacka zbica odrzana je na Dan bez automobila 2000. godine i od tada promice toleranciju

i prometnu kulturu izmedu svih sudionika u prometu. [51]

Na Dan planeta Zemlje, 22. travnja 2024 godine Jarun je postao najveca zona bez
automobila u Zagrebu. Sirenjem zone bez automobila kretanje na Jarunu ée za biti sigurnije i
ugodnije za sve bicikliste, pjeSake, sportaSe i1 rekreativce. Ipak, ulazak u zonu je dozvoljen
vozilima ¢lanova sportskih klubova koji djeluju na Jarunu, ribi¢ima, osobama s invaliditetom 1
vlasnicima ugostiteljskih objekata. Gradani mogu za dolazak do Jaruna koristiti javni prijevoz,
ili ako ve¢ dolaze osobnim automobilima, omogucen je besplatan parking u neposrednoj blizini

zone bez automobila. [52]
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5.4 Usporedba mobilnosti u EU i RH

Diljem Europe prisutna je dijeljena mobilnosti, ali njezina razvijenost i oblici razlikuju
se od zemlje do zemlje. Europa potice medusobnu suradnju gradova, regija i zemalja, te
podrzava razvoj politika dijeljene mobilnosti koje obuhvacaju modernizaciju prometne
infrastrukture, prosirenje posebnih zona prometovanja i bolju medusobnu povezanost. Europa
takoder izraduje brojne studije o kvaliteti zraka, kvaliteti zivota u gradovima i stavu gradana

prema mobilnosti, sve u cilju pravovremenog planiranja zadovoljavanja potreba gradana.

U Europi su jasno definirane strategije razvoja i planiranja mobilnosti, koje se provode
uz podrsku Europskih fondova. Aktivnim djelovanjem nastoji se poboljsati kvaliteta Zivota u
gradovima i promicati aktivna mobilnosti, poput pjesacenja i biciklizma. Brojni europski
gradovi nalaze se u samom vrhu po razvijenosti mobilnosti, a posebno se isticu Skandinavske
zemlje. Promatrajuci javni prijevoz, velika vecina europskih gradova ima jako dobro razvijene
sustave javnog prijevoza, koji obuhvacaju autobusne i tramvajske linije, pa ¢ak i podzemne
zeljeznice. Nadalje, dijeljene voznje su razvijene u europskim gradovima, posebno u velikim
gradovima gdje se pokazuju kao izvrsna alternativa koriStenju osobnih automobila. Alternativni
oblici dijeljenja prijevoza romobilima, biciklima ili pak skuterima u europskim su gradovima

mnogo vise zastupljeni nego u Hrvatskoj.

U usporedbi s Europom i europskim gradovima Hrvatska je jo§ u pocecima razvoja
dijeljene mobilnosti i jos uvijek zaostaje u razvoju dijeljene mobilnosti. Mnogo je prostora za
napredak, i postoji trend koji ukazuje na to da su i Hrvatski gradovi uvidjeli prednosti koje se
nude pruZanjem usluga mobilnosti i teze razvoju infrastrukture. Prvi korak su Planovi odrzive
urbane mobilnosti koji su temelj za kvalitetno planiranje i unaprjedenje mobilnosti, a kao takvi
jo$ uvijek u mnogim jedinicama lokalnih samouprava nisu izradeni. Trenutno u Hrvatskoj
POUM ima izradeno 17 jedinica lokalne samouprave od ukupno 556 jedinica, Sto je izrazito

mala brojka.

Kako bi se broj jedinica lokalne samouprave koji imaju izraden POUM povecao u
Hrvatskoj nedostaje Nacionalni program potpore planiranju odrzive gradske mobilnosti koji
izraduje Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture. Nedostatak zakonodavnih rjeSenja utjece
i na nedostatak kvalitetnih planova, koji bi donijeli nova inovativna rjeSenja prometne

mobilnosti i povecali sigurnost sudionika u prometu. [53]

Ipak, uz sve nedostatke u Hrvatskoj potraznja za odrzivim i prakticnim oblicima

prijevoza sve vise raste, pa tako postoje i pozitivni primjeri kako se rjeSavaju problemi
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mobilnosti. Nekolicina gradova koji su u svoje politike uveli i politike mobilnosti isti¢u se kao
ogledni primjeri na kojima ostale jedinice lokalnih samouprava mogu uciti I razvijati svoje

planove.

U usporedbi s europskim gradovima, javni prijevoz u Hrvatskoj je razvijen ali ne u
tolikoj mjeri. Veliki gradovi imaju znatno razvijeniji javni prijevoz od ruralnih podrucja, a kao
grad s najrazvijenijim javnim prijevozom svakako se istice Zagreb. Sve popularniji su i javno
dostupni mehanicki bicikli, e-bicikli i e-romobili koji u posljednje vrijeme biljeze sve vecu

pozornost 1 potraznju gradana.
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6. Opis istraZivanja i rezultati istraZivanja

Svrha provedbe istrazivanja je ispitivanje stava gradana prema koristenju mogucnosti
dijeljenja prijevoza u Republici Hrvatskoj. Takoder se ispituje stav gradana o utjecaju

alternativnih oblika prijevoza na zivot ljudi u gradovima.

Anketa se provela s ciljem da se potaknu gradani da vise istraze potencijal i mogucnosti
dijeljenog prijevoza, i ukoliko do sada nisu imali priliku isprobati neki od alternativnih oblika

prijevoza da pokusaju.
6.1. Anketni upitnik

Anketni upitnik se sastoji od 26 pitanja 0 koristenju dijeljene mobilnosti i alternativnih
vrsta prijevoza u Republici Hrvatskoj. IstraZzivanje je provedeno anonimno online na
drustvenim mreZama, u vremenskom periodu od 10 dana, te je sudjelovalo ukupno 85

ispitanika. Prikupljeni odgovori su analizirani i graficki prikazani.

Istrazivanje je podijeljeno u dva dijela, u prvom dijelu ¢e se utvrditi spolna i dobna
struktura ispitanika, radni status i mjesto stanovanja ispitanika. Drugi dio ¢e se dotaknuti

postavljenih hipoteza, te ¢e se utvrditi da li se one prihvacaju ili odbacuju.
6.2. Rezultati istrazivanja

U nastavku su prikazani rezultati istraZzivanja. Svako pitanje je pokrijepljeno grafickim
prikazom odgovora. Prvo pitanje odnosi se na odabir spola ispitanika, a rezultat odgovora je

prikazan Grafikonom 6.1.
Grafikon 6.1 Spolna struktura ispitanika
@ Muski

@ Zenski
Ne Zelim se izjasniti

Izvor: izrada autora
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Od ukupno 85 ispitanika koji su sudjelovali u ispunjavanju ankete 54 su bile Zene
(63,5%), 27 muskaraca (31,8%), dok se njih Cetvero nije Zeljelo izjasniti. Drugo pitanje je

rangiranje ispitanika prema dobnoj skupini, a rezultat odgovora je prikazan Grafikonom 6.2.

Grafikon 6.2 Dobna struktura ispitanika

@ 18/28 godina
@® 29/39 godina
® 40/50 godina
@ 51 vise godina

Izvor: izrada autora

Promatrajuci dobnu strukturu ispitanika, vidljivo je da je viSe od pola ispitanika u dobnoj
skupini od 18 do 28 godina, zatim slijedi 27,1% ispitanika dobne skupine 29 do 39 godina, dok
je najmanje onih koji pripadaju u dobnu skupinu 40 do 50 godina, samo 5,9%. U tre¢em pitanju
od ispitanika se trazilo da se izjasne o svom radnom statusu, rezultat odgovora je prikazan
Grafikonom 6.3.

Grafikon 6.3 Radni status ispitanika

Student/ica

Zaposlen/a 62 (72,9 %)

Nezaposlen/a 3 (3,5 %)

Umirovljenik/ica 4 (4,7 %)
0 20 40 60 80
Izvor: izrada autora

Radni status ispitanika prikazan u Grafikonu 6.3. prikazuje kako je najvise ispitanika u

radnom odnosu, njih 62, zatim slijedi 17 studenata i preostali su nezaposleni ili umirovljenici.
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Cetvrto pitanje sadrzi informacije o mjestu stanovanja ispitanika, a rezultat odgovora je

prikazan Grafikonom 6.4.

Grafikon 6.4 Mjesto stanovanja ispitanika

® Grad
@ Prigradsko naselje
@ Selo

48,2%

Izvor: izrada autora

S obzirom na mjesto stanovanja, prema Grafikonu 6.4. vidljivo je da 48,2% ispitanika
zivi na selu, 35,3% ispitanika u gradu, dok je njih 16,5% u prigradskim naseljima. Da li su
ispitanici ikad vozili e-romobil ili e-bicikl ispituje se petim pitanjem, a odgovori su vidljivi
Grafikonom 6.5.

Grafikon 6.5 Jeste li ikada vozili e-romobil, e-bicikl?

@ Dz, samo e romobil
91,8% @ D3, samo e bicikl
@ Da, oboje

@ Nisam imao/imala priliku vozit
ni jedno

Izvor: izrada autora

Od ukupno 85 ispitanika njih ¢ak 44, $to je 51,8% do sada nije imalo priliku voziti e-
romobil ili e-bicikl, 31,8% ispitanika je vozilo samo e-romobil, e-bicikl je vozilo 3,5%
ispitanika, dok je 12,9% njih vozilo i e-romobil i e-bicikl. S obzirom da veliki broj stanovnika
Zivi u selima u kojima nema razvijenih sustava javnih e-bicikla ili e-romobila, mozemo re¢i da

je to jedan od razloga velikog broj onih koji jo$ nisu imali priliku voziti e-romobil ili e-bicikl.
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Sesto pitanje ispituje da li je ispitanik vlasnik e-romobila ili e-bicikla, a rezultat odgovora je

prikazan Grafikonom 6.6.

Grafikon 6.6 Posjedujete li e-romobil ili e-bicikl?

@ Da, samo e-romobil
@ Da, samo e-bicikl
@ Da, oboje

@ Ne

Izvor: izrada autora

Prema podacima iz grafikona 6.6. vidljivo je da 81,2% ispitanika ne posjeduje e-romobil
ni e-bicikl, a 10,6% ispitanika posjeduje samo e-romobil. Samo troje ispitanika, to¢nije njih
3,5% posjeduje i e-romobil i e-bicikl. Postoji li u ispitaniku najblizem gradu sustav javnih e-

bicikala ili e-romobila ispituje sedmo pitanje, a odgovori su vidljivi Grafikonom 6.7.

Grafikon 6.7 Postoji li u vama najblizem gradu sustav javnih e bicikala ili e romobila?
@ Da, postoji sustav javnih e
bicikala

@ Da, postoji sustav javnih e
romobila

@ Da, postoje oba sustava
@ Ne, ne postoji ni jedan sustav

Izvor: izrada autora

Prema informacijama dostupnim u grafikonu 6.7. vidljivo je da u velikoj veéini mjesta
postoji samo sustav javnih e-bicikala, zatim slijedi 18,8% onih kojima u najblizem gradu postoji
sustav javnih e-romobila. Ipak, 22,4% ispitanika navodi kako u njima najblizem gradu ne
postoji ni jedan od sustava, dok svega 14,1% navodi kako u njihovoj blizini postoje oba sustava.

Osmo pitanje istrazuje da li ispitanik smatra da bi u njegovom gradu trebalo uvesti sustav javnih
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e-romobila ili e-bicikala ukoliko on jo$ ne postoji, a rezultat odgovora je prikazan Grafikonom
6.8.

Grafikon 6.8 Ukoliko ne postoji sustav javnih e-bicikala ili e-romobila u vasem gradu, smatrate li da bi ga
trebalo uvesti?

® Dz
® Ne

@ U gradu vec postoji barem
jedan sustav

Izvor: izrada autora

Vise od pola ispitanika navelo je kako u njihovom gradu postoji sustav e-romobila ili e-
bicikala, dok je od druge polovice ispitanika njih ¢ak 34,1% navelo kako smatra da bi u
njihovom mjestu trebalo uvesti barem jedan od sustava. Gradani su Zeljni alternativnih sustava
voznje, koji im omogucuju brze kretanje gradskim ulicama, posebno u vrijeme vec¢ih guzvi.
Razloge zbog kojih je dobro da u gradu postoji sustav javnih e-romobila ili e-bicikala ispituje
deveto pitanje, a odgovori su prikazani u Grafikonu 6.9.

Grafikon 6.9 Koji su razlozi zbog kojih je dobro da u gradu postoji sustav javnih e-bicikala ili e-romobila?

Smanjenje prometnih
guzvi

Smanjenje zagadenja
zraka

Poboljsanje kvalitete
Zivota ljudi

Pozitivan utjecaj na
zdravlje

45 (52,9 %)

44 (51,8 %)

40 (47,1 %)

Jednostavnost kretanja 40 (47,1 %)

U gradu nije potreban
sustav javnih e-bicikala...

0 20 40 60

Izvor: izrada autora

Gradane se ispitalo koji su prema njihovom misljenju glavni razlozi zbog kojih je dobro

da u gradu postoji sustav javnih e-romobila ili e-bicikala. Najvise njih je odgovorilo kako je
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upravo smanjenje prometnih guzvi najveci razlog, zatim slijedi smanjenje zagadenja zraka, na
tre¢em mjestu nalazi se jednostavnost kretanja i poboljsanje kvalitete zivota ljudi. Deseto

pitanje istrazuje da li ispitanik posjeduje vlastiti osobni automobil, a rezultat odgovora prikazan
je Grafikonom 6.10.

Grafikon 6.10 Posjedujete li osobni automobil?

@® Da
® ne

Izvor: izrada autora

Od ukupno 85 ispitanika, 78,8% njih posjeduje osobni automobil, dok 21,2% ispitanika
ne posjeduje osobni automobil. Ucestalost koriStenja osobnog automobila prikazana je
Grafikonom 6.11.

Grafikon 6.11 Koliko cesto koristite osobni automobil?

@ Jednom tjedno

@ Nekoliko puta tjedno

@ 1-2 puta mjesecno

@ Svakodnevno

@ Ne Kkoristim osobni automobil

Ty

Izvor: izrada autora

Prema podacima u grafikonu 6.11 prikazani su podaci o ucestalosti koriStenja osobnih
automobila. Svakodnevno osobni automobil koristi 59,3% ispitanika, nekoliko puta tjedno

osobni automobil koristi 19,8% ispitanika, jednom tjedno njih 5,5% a ¢ak 15,1% ispitanika
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uopce ne koristi osobni automobil. Dvanaesto pitanje ispituje u koje svrhe ispitanik najvise

koristi osobni automobil, ako ga posjeduje, a odgovor je prikazan Grafikonom 6.12.

Grafikon 6.12 U koje svrhe najvise koristite osobni automobil ?
@ Odlazak na posao

@ Odlazak u Shopping
11,8% @ Odlazak na putovanje
@ Futovanje u svrhu obrazovanja
(8kola/fakultet)
@ Ne koristim osobni automobil

Izvor: izrada autora

Ispitanici najceS¢e koriste osobni automobil za odlazak na posao, njih ¢ak 57,6% za
odlazak u Shopping najvise koristi osobni automobil 11,8% ispitanika, dok za putovanje u svrhu
obrazovanja osobni automobil koristi 8,2% ispitanika. Osobni automobil ne koristi 16,5%
ispitanika. Da li je ispitanik imao prilike koristiti usluge dijeljene voznje putem neke od

aplikacija istrazuje trinaesto pitanje, a odgovori su prikazani Grafikonom 6.13.

Grafikon 6.13 Jeste li ikada koristili mogucénost dijeljena voznje putem neke aplikacije (npr. Blablacar, Bolt,
Uber)?

® Da
51,8% ® Ne

Izvor: izrada autora

Odgovor na pitanje koristenja moguénosti dijeljenja voznje putem aplikacija je gotovo
pola pola, koristilo ga je 51,8% ispitanika, a nije ga koristilo 48,2% ispitanika. Ako je ispitanik
koristio uslugu dijeljene voznje, Cetrnaesto pitanje ispituje u kojoj je ulozi bio, a odgovori su

prikazani Grafikonom 6.14.
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Grafikon 6.14 Ako ste koristili mogucénosti dijeljenja voznje, u kojoj ste bili ulozi?

@ Vozac, pruzatelj usluge
@ Putnik, korisnik usluge
@ Oboje

@ Nisam koristio/la usluge
dijeljenja voznje

lzvor: izrada autora

Od onih koji su koristili moguénosti dijeljenja voznje putem aplikacije 39,8% ispitanika
je bilo u ulozi putnika, 4,5% ispitanika je bilo u ulozi vozaca, a 3,4% ispitanika je bilo u obje
uloge. Ako je ispitanik koristio uslugu dijeljene voznje, petnaesto pitanje istrazuje da li bi ga
koristio ponovo 1 da li bi ga preporucio drugima, rezultati odgovora prikazani su Grafikonom
6.15.

Grafikon 6.15 Ako ste koristili dijeljenje voznje kao oblik prijevoza, da li bi ga koristili ponovo?

® Da

@ Da i preporucio/la bi ga
drugima

@ Da, ali ga ne bih preporucio/la
drugima

@ Ne bih ga koristio/la ponovo

@ Nisam koristio/la usluge
dijeljenja vozZnje

Izvor: izrada autora

Prema grafikonu 6.15 vidljivo je da bi 32,6% onih koji su koristili dijeljenje voznje
putem aplikacije to ucinilo ponovo i preporucilo bi ovu mogucnost drugima, dok je 3,5% onih
koji su koristili ovaj oblik prijevoza ali ga viSe ne bi koristili. MiSljenje ispitanika o razlozima
zbog kojih ludi ne zele koristiti dijeljenje voZnje kao moguénosti prijevoza ispitano je pitanjem

Sesnaest, a odgovori su grafic¢ki prikazani Grafikonom 6.16.
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Grafikon 6.16 Prema vasem misljenju, koji su razlozi zbog kojih ljudi ne Zele koristiti usluge dijeljenja voznje?

Nije im se jos pruZila
prilika

Strah

Nepovjerenje prema
drugom (nepoznatom) v...
Nedovoljno poznavanje
mogucénosti dijeljenja pri...
Nedostupnost u njihovom
mjestu stanovanja

36 (42,4 %)

13 (15,3 %)

Ne znam koji bi bili razlozi 10 (11,8 %)

Izvor: izrada autora

Prema misljenju ispitanika nepovjerenje prema nepoznatom vozacu je u 42,4%
slucajeva razlog zbog kojeg ljudi ne zele koristiti usluge dijeljenja voznje. Na drugom mjestu
je nedovoljno poznavanje mogucnosti dijeljenja prijevoza, zatim slijedi 22,4% onih koji
smatraju da je razlog strah, 18,8% ispitanika smatra da se pojedincima jo$ nije pruzila prilika
za koriStenje ovog oblika prijevoza. Povezanost sustava javnih za e-bicikala i e-romobila sa
sustavom javnog prijevoza istrazuje se pitanjem sedamnaest, a odgovori su prikazani

Grafikonom 6.17.

Grafikon 6.17 Smatrate li da je sustav javnog prijevoza dobro povezan sa sustavom javnih e-bicikala ili e-
romobila u vasem gradu?

® Da
® Ne

Izvor: izrada autora

Da sustav javnog prijevoza nije dobro povezan sa sustavom javnih e-bicikala ili e-
romobila u gradovima smatra ¢ak 65,9% ispitanika, dok njih 34,1% smatra da su ova dva

sustava dobro povezana, to¢nije da su terminali za e-bicikle i e-romobile u neposrednoj blizini
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kolodvora, fakulteta, bolnica ili centra grada. S obzirom da velika vecina ispitanika smatra da
terminali nisu dovoljno dobro povezani sa sustavom javnog prijevoza, potrebno je ispitati
potrebe i unaprijediti sustav. Stav ispitanika o povecanju broja dostupnih javnih e-bicikala i e-

romobila ispituje se osamnaestim pitanjem, a odgovori su vidljivi na Grafikonom 6.18.

Grafikon 6.18 Smatrate li da bi u gradovima trebalo povecati broj dostupnih javnih e-bicikala i e-romobila?

® Da

29,4% @ Svakako, trenutno ih je
premalo

@ Ne, dovoljno ih ima i ovako

‘ @ Ne, ionako ih je previse

Izvor: izrada autora

Osim onih koji smatraju da bi u gradovima trebalo povecati broj dostupnih javnih e-
bicikala ili e-romobila, njih 29,4% smatra da bi ih trebalo poveéa zbog toga $to ih trenutno ima
premalo, a 11,8% ispitanika smatra da ve¢ sada ima dovoljno javno dostupnih vozila i da njihov
broj ne treba povecavati. Zastupljenost sustava e-voznji u Hrvatskoj prema misljenju ispitanika

prikazana je Grafikonom 6.19.

Grafikon 6.19 Smatrate li da je opéenito u hrvatskoj sustav e voznji dovoljno zastupljen?

60

16
(18,8 %)

1 2 3 4 5
Izvor: izrada autora
Iako je 51,1% onih koji se niti slazu, niti ne slazu sa tvrdnjom da je sustav e voznji u

Hrvatskoj dovoljno zastupljen, 18,8% je onih koji se djelomic¢no ne slazu i 15,3% je onih koji

smatraju da sustav nije uopce dovoljno zastupljen. Smatra li ispitanik da su gradani dovoljno
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upoznati sa sustavom dijeljene mobilnosti ispituje se dvadesetim pitanje, a odgovori su
prikazani Grafikonom 6.20.

Grafikon 6.20 Smatrate li da su gradani dovoljno upoznati sa sustavom dijeljene mobilnosti?

40

30 32
(37,6 %)

20

10

Izvor: izrada autora

Da su gradani dovoljno dobro upoznati sa sustavom dijeljene mobilnosti djelomi¢no se
se ne slaze 37,6% ispitanik, dok njih 15,3% smatra da gradani nisu uopée dovoljno upoznati s
mogucnostima koje nudi dijeljena mobilnost. Pozitivan utjecaj sustava dijeljene mobilnosti na

navike ljudi u gradovima ispitan je i prikazan Grafikonom 6.21.

Grafikon 6.21 Smatrate li da sustav dijeljene mobilnosti utjece pozitivno na navike ljudi u gradu (manje
koristenje automobila)?

30
27
(31,8 %)
20
17 (20 %)
10
9 (10,6 %)
o 3 (3.5 %)
1 2 3 4 5

Izvor: izrada autora

S pozitivnim utjecajem dijeljene mobilnosti na navike ljudi u gradovima u potpunosti
se slaze 34,1% ispitanika, dok se djelomic¢no slaze 20% ispitanika. S pozitivnim utjecajem
dijeljene mobilnosti u vidu smanjenja koriStenja automobila u potpunosti se ne slaze 3,5%
ispitanika. Pozitivan utjecaj sustava dijeljene mobilnosti na okoli$ i zrak ispitan je i prikazan

Grafikonom 6.22.
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Grafikon 6.22 Smatrate li da dijeljenje prijevoza pozitivno utjece na okolis i zrak?

60

40

20

13
(15,3 %)

Izvor: izrada autora

Grafikon 6.22 prikazuje kako 62,4% ispitanika smatra da je utjecaj dijeljenja prijevoza
pozitivan na okoli3 i zrak. Sto se vise koristi moguénost dijeljenja prijevoza, to se vise smanjuje
ispusStanje emisije plinova jer je manji broj automobila na cestama. Samo je 3,5% onih koji
smatraju da dijeljenje prijevoza ne utjeCe pozitivno na okoli§ Misljenje ispitanika o tome da i

bi se dijeljenje prijevoza trebalo koristiti u jo§ ve¢oj mjeri prikazano je Grafikonom 6.23.

Grafikon 6.23 Smatrate li da bi se dijeljenje prijevoza trebalo koristiti jos vise?

60
40
20
19
(22,4 %) =
(14,1 %)
0

1 2 3 4 5
Izvor: izrada autora
Da bi dijeljenje prijevoza trebalo koristiti jo§ i viSe u potpunosti smatra 56,5%
ispitanika. Dok se s druge strane njih 3,5% u potpunosti ne slaze da bi se trebalo povecati
koriStenje mogucnosti dijeljenog prijevoza. Prednosti sustava dijeljenja voZnji prema misljenju

ispitanika prikazane su Grafikonom 6.24.
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Grafikon 6.24 Koje bi prednosti istaknuli kod sustava dijeljenja voznje?

Jednostavnost 28 (32,9 %)

Pouzdanost 13 (15,3 %)

Dostupnost 23 (27,1 %)

Cijena 49 (57,6 %)

Briga o okolidu 56 (65,9 %)

0 20 40 60

Izvor: izrada autora

Prema misljenju ispitanika, najznacajnija prednost sustava dijeljenja voznje je briga o
okoliSu 1 to smatra 56 ispitanika, zatim slijedi pristupacna cijena, jednostavnost, dostupnost i
na kraju pouzdanost. Uz sve prednosti, ¢injenica je da ispitanici jo§ nemaju potpuno povijerenje
u ovaj sustav. Nedostaci sustava dijeljenja voznji prema miSljenju ispitanika prikazani su

Grafikonom 6.25.

Grafikon 6.25 Koje bi nedostatke istaknuli kod sustava dijeljenja voznje?

Nedovoljna informiranost

0,
o koristenju 43 (50,6 %)

Premala dostupnost u

AR 38 (44,7 %)
manjim mjestima

Nepouzdanost prema
drugim ljudima koji nude 36 (42,4 %)
uslugu prijevoza

Premala ponuda voZnji 25 (29,4 %)

0 20 40 60

Izvor: izrada autora

Najistaknutiji nedostatak sustava dijeljene voznje prema misljenju ispitanika je
nedovoljna informiranost o koriStenju, zatim se kao nedostatak isti¢e premala dostupnost u
manjim mjestima, nepouzdanost prema onima koji nude uslugu prijevoza i na samom Kkraju
nedostatak je i premala ponuda voznji. Kada se obiljezava Europski tjedan mobilnosti ispitano

je dvadesetsestim pitanjem, a odgovori su prikazani Grafikonom 6.26.
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Grafikon 6.26 Europski tiedan mobilnosti obiljezava se svake godine u?

® Sijecnju

@® Svibnju
Kolovozu

® Rujnu

Ty

Izvor: izrada autora

Nedovoljnu informiranost o0 mobilnosti pokazuje i ¢injenica da 64,7% ispitanika ne zna
kada se obiljezava Europski tjedan mobilnosti. Cak 45,9% ispitanika smatra da se Europski
tjedan mobilnosti obiljeZava u svibnju, njih 12,9% misli da se obiljezava u kolovozu, a 5,9%
ispitanika misli da se obiljezava u sije¢nju. Od ukupno 85 ispitanik, njih samo 30 (35,3%) je
odgovorilo to¢no na postavljeno pitanje, Europski tjedan mobilnosti obiljezava se svake godine
u rujnu. Podatak je ovo koji svakako predstavlja izazov lokalnim i regionalnim vlastima da se
viSe angaziraju oko informiranja gradana o mogucénostima mobilnosti, i da pokusaju osvijestiti
Sto viSe njih o pozitivnim utjecajima na zivot koje nudi dijeljena mobilnost. Posljednje pitanje

sadrzi prijedloge ispitanika za poboljSanje sustava dijeljenja voznji.

Kako bi se sustav dijeljene voZnje poboljSao, ispitanici su naveli nekoliko prijedloga za

poboljsanje:

1. JaCanje javne promidzbe i reklamiranja u svrhu informiranja $to veéeg broja ljudi o
prednostima 1 moguénostima dijeljene mobilnosti,

2. Oglasavanjem putem reklamnih kampanji osvijestiti ljude kako je to normalan i
prakti¢an sustav voZnje,

3. Omoguciti veéi broj javno dostupnih e-bicikala i e-romobila, posebno u manjim
sredinama,

4. Uvodenje elektricnog autobusa (osim u Koprivnici koja ga ve¢ ima),

5. Povecati stupan;j elektrifikacije e-bicikala u vidu trajanja baterije, te povecanja broja

stajaliSta.
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7. Zakljuéak

Na samom kraju mozemo zakljuciti kako je dijeljena mobilnost vazan segment
prometne politike u Europi i Hrvatskoj. lako postoje mnoge razlike u razvijenosti ovisno o
podrudju, trend rasta potraznje za novim, alternativnim oblicima prijevoza koje se nude u
sklopu dijeljene mobilnosti ima uzlaznu putanju u cijeloj Europi pa tako i u Hrvatskoj. Dijeljena
mobilnost ima klju¢nu ulogu u smanjenju prometnih guzvi, emisiji Stetnih plinova i poboljsanju

kvalitete zivota ljudi u gradovima.

Dijeljena mobilnost u Europi je Siroko prihvacena i razvijena. Spomenuti oblicCi
prijevoza poput javnog prijevoza, dijeljenja voznji, sustava javnih e-bicikala ili e-romobila, ili
pak dijeljeni automobili alternativa su koristenju osobnog automobila za samo jednu osobu i
postaju sve popularniji. Europski gradovi prepoznali su potencijal dijeljene mobilnosti i nastoje
ga maksimalno iskoriStavati uz financijsku pomo¢ raznih fondova koji poticu izgradnju

potrebne prometne infrastrukture.

Promatrajuci dijeljenu mobilnost u Hrvatskoj, ona se razvija, mozda ne toliko brzo kao
u pojedinim dijelovima Europe, ali ipak biljeZi rast i napredak. U veé¢im gradovima poput
Zagreba, Splita, Rijeke 1 Osijeka postoji veci izbor usluga dijeljene mobilnosti nego u manjim
gradovima i sredinama. Tako manji grad, Koprivnica je takoder jedan od onih u Hrvatskoj koji
se mogu pohvaliti razvijenim uslugama dijeljene mobilnosti i alternativnim izborima prijevoza.
Koprivnica se takoder isti¢e kao biciklisticki grad koji ima najviSe kilometara biciklisticke
infrastrukture 1 koja joS§ uvijek ima besplatan sustav javnih bicikala za svoje gradane. Da se
posebno isti¢u Koprivnica i Zagreb, pokazuje i podatak da su osvojili nagradu Europskog tjedna
mobilnosti, Koprivnica 2007. 1 Zagreb 2012. godine, a Zagreb je jos nekoliko puta bio finalist

za nagradu Europskog tjedna mobilnost.

Prema podacima prikupljenim od gradana vidljivo je da postoji interes za proSirenjem i
unaprjedenjem usluga koje nudi dijeljena mobilnost. Gradani smatraju kako su najveci
nedostaci i razlozi zbog koji alternativni oblici prijevoza jo$ uvijek nisu dosegli puni potencijal
upravo nedovoljna informiranost o moguénostima koje se nude. Informiranjem bi se potaknulo
gradane da daju priliku novim vrstama prijevoza, i da se odvaZe isprobati sve mogucnosti koje
se nude. S druge strane, gradani su svjesni pozitivnih utjecaja koje ima dijeljena mobilnost, te

isticu pozitivan utjecaj okolis i cijenu kao dva vrlo vazna ¢imbenika.

Postavljena radna hipoteza, da je dijeljena mobilnost siguran, ekonomski i ekoloski

prihvatljiv na¢in prijevoza u gradovima se potvrduje. Takoder u radu se potvrduju i postavljene
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radne hipoteze koje se odnose na pozitivan utjecaj dijeljene mobilnosti na smanjenje troskova
prijevoza ljudi i pozitivan utjecaj dijeljene mobilnosti na prometnu povezanost i smanjenje

prometnih guzvi.

Na samom kraju jo$ valja spomenuti kako dijeljena mobilnost ima vaznu ulogu u
stvaranju odrzivih i ekoloski osvijeStenih gradova diljem Europe i Hrvatske. Razvojem
tehnologija, razvijaju se i nove moguc¢nosti mobilnosti, pa lokalnim vlastima preostaje da

pravovremeno reagiraju i odgovore na potrebe i zahtjeve gradana.
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dyelovi tudth radova (knyiga, clanaka, doktorskih disertactja magistarskih radova, izvora s
interneta, 1 drugih 1zvora) bez navodenja izvor a 1 autora navedenth radova. Swvi dyelovi
tudth radova moraju biti pravilno naveden: 1 citirani Dijelovi tudth radova koji nisu
pravilno citirani smatraju se plagijatom , odnosno nezakomitim prisvajanjem tudeg
znanstvenog ili struchoga rada. Sukladno navede nom studenti su duZni potpisati izjavu o
autorstvu rada.

Ja, PAULA LISICAK (ime 1 prezime)pod punom moralnom,
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navedenom radu nisu na nedozvoljeni na ¢in (bez pravilnog citiranja) koridteni
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U sastavu sveuCilidta te kopirat: u javnu mternetsku bazu zavrinth/diplomslah radova
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Ja, _ PAULA LISICAK (ime 1 prezime)neopozivo izjavljujem da
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Student/ica:
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