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PLANIRANJE DIJELJENE MOBILNOSTI U GRADSKOM PROMETU
SAZETAK

U ovom diplomskom radu, temeljito je definiran koncept dijeljene mobilnosti,
obuhvacaju¢i razli¢ite vrste prijevoza koje su pripadni dio nje. Analizirane su ekonomske 1
ekoloske implikacije dijeljene mobilnosti te njezinu ulogu u kontekstu Planiranja Odrzive
Urbane Mobilnosti. Kroz analizu razli¢itih modaliteta dijeljene mobilnosti, razmotrilo se kako
se ona moze integrirati u postojee prometne sustave i infrastrukturu te o politikama i
inicijativama koje bi mogle potaknuti njezin daljnji razvoj. Za svrhu istrazivanja, provela se
online anketa kako bi se bolje razumjela percepcija i stavovi ljudi prema ovakvoj vrsti
mobilnosti u urbanim sredinama.

KLJUCNE RIJECTI: dijeljena mobilnost; carsharing; carpooling; bike sharing; integracija

THE PLANNING OF SHARED MOBILITY IN URBAN TRANSPORT
SUMMARY

In this master's thesis, the concept of shared mobility has been thoroughly defined,
encompassing various modes of transportation that are integral to it. The economic and
environmental implications of shared mobility have been analysed, along with its role in the
context of Sustainable Urban Mobility Planning. Through an examination of different
modalities of shared mobility, consideration has been given to how it can be integrated into
existing transportation systems and infrastructure, as well as the policies and initiatives that
could foster its further development. To facilitate this research, an online survey was conducted
using Google Forms to gain a better understanding of people's perceptions and attitudes
towards this type of mobility in urban environments.

KEY WORDS: shared mobility; carsharing; carpooling; bike sharing; integration
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1. UvOD

Mobilnost je neizostavan dio suvremenog urbanog zivota, a njezina klju¢na uloga u
oblikovanju gradova i kvalitete zivota nikada nije bila ve¢a. Medutim, dosadasnji modeli
mobilnosti ¢esto su dosegli svoje granice, dovodeci do brojnih problema, kao Sto su guzve,
zagadenje zraka, ograni¢ena dostupnost prijevoza, i socio-ekonomske nejednakosti. U ovom
kontekstu, pojava dijeljene mobilnosti predstavlja koncept koji ima potencijal transformirati
nacin na koji se kre¢emo i upravljamo urbanim prometom.

Dijeljena mobilnost predstavlja koncept u kojoj osobe dijele razlicite modalitete
prijevoza, kao Sto su osobni automobili, bicikli, elektri¢ni romobili, skuteri te ¢ak i javni
prijevoz, umjesto da ih posjeduju privatno. Ovaj koncept promice koncepte kao §to su
zajednicko vlasnistvo, pristupacnost, ekonomska i ekoloska odrzivost te smanjenje prometnih
zaguSenja pogotovo u urbanim sredinama. Upravo su ovi elementi klju¢ni za rjeSavanje
problema koje susre¢emo u tradicionalnom modelu mobilnosti.

Svrha ovog diplomskog rada je detaljno predstaviti sve vrste modaliteta koji su dio
dijeljene mobilnosti, obrazloziti samu ekonomiju dijeljenja, predstaviti kako dijeljena
mobilnost moze biti dio SUMPa (Sustainable Urban Mobility Planning) te kako se dijeljena
mobilnost moze integrirati u postojecu gradsku prometnu politiku.

Cilj ovog diplomskog rada jest precizno definirati razlicite vrste mobilnosti obuhvacene
pojmom dijeljene mobilnosti i putem provodenja ankete analizirati ponaSanje i navike gradana
u vezi s putovanjima i kretanjem te istraziti njihovu otvorenost prema konceptu dijeljene
mobilnosti.

U ovom diplomskom radu razjasniti ¢e se razumijevanje dijeljene mobilnosti, njezinih
ekonomskih i ekoloskih implikacija, te ulogu koju igra u kontekstu Planiranja Odrzive Urbane
Mobilnosti. Kroz analizu razli¢itih modaliteta dijeljene mobilnosti, razmotrit ¢e Se kako se ona
moZze integrirati u postojece prometne sustave 1 infrastrukturu, kao 1 koje politike 1 inicijative
mogu potaknuti njen daljnji razvoj 1 prihvacanje. Za svrhu istrazivanja provodila se online
anketa putem Google obrasca, a proces prikupljanja odgovora zapoceo je 14. srpnja 2023. i
trajao je do 8. kolovoza 2023. Anketa je prikupila ukupno 179 odgovora iz razlicitih dijelova
Republike Hrvatske. Metoda prikupljanja odgovora ukljucivala je distribuciju ankete putem
obitelji, prijatelja i poznanika, koji su dalje prosirili anketu medu svojim krugovima. Takoder,
poslana je e-posta gradskim vlastima u Zagrebu, Splitu, Rijeci i Osijeku s molbom da podijele
anketu putem svojih sluzbenih portala, ali nije bilo povratnih informacija. Vazno je napomenuti
da je anketa reprezentativna, jer su kategorije ispitanika po spolu i dobi relativno ravnomjerno
zastupljene.

Ovaj rad je podijeljen na 7 poglavlja:

Uvod

Ekonomija dijeljenja

Planiranje dijeljene mobilnosti unutar gradskog prometa
Modaliteti dijeljene mobilnosti

Integracija dijeljene mobilnosti

Politike koje pridonose razvoju dijeljene mobilnosti
Zakljucak.

NoakowhE



U drugom poglavlju opisuje se opcenito Sto je ekonomija dijeljenja i koje sve vrste
ekonomije dijeljenja postoje. Na pocetku se opisuje njezin temeljni koncept dok kasnije u
poglavlju se razraduje ekonomija dijeljenja u prometu. U ovom poglavlju analizirala su se
pitanja iz ankete o starosti ispitanika i njthovim mjese¢nim prihodima.

U tre¢em poglavlju razraduje se koncept planiranja odrzive urbane mobilnosti i
razmatra kako dijeljena mobilnost treba biti integralni dio tog planiranja. U tom kontekstu,
postavljena su osnovna nacela i analizirani koraci koji su nuzni za razvijanje Plana odrzive
urbane mobilnosti s fokusom na integraciju dijeljene mobilnosti.

U cetvrtom poglavlju rada detaljno se istrazuje i razraduje svaki pojedini modalitet
dijeljene mobilnosti. Ovdje se provodi dubinska analiza preostalog dijela ankete koja je
koristena.

U petom poglavlju definira se zasto je integracija vazna te koje sve vrste integracije
postoje. Svaka vrsta integracije se zasebno i detaljno razraduje. U pod poglavlju za fizicku
integraciju, razraduje se posljednji dio ankete.

U Sestom poglavlju istrazuje se kljucna uloga politike u poticanju i podrZavanju razvoja
dijeljene mobilnosti. Definiraju se kljuéni uvjeti za implementiranje dijeljene mobilnosti te se
stavlja naglasak 1 vaznost na participaciju vlasti sa gradanima.



2. EKONOMIJA DJELJENJA

Dijeljena ekonomija (eng. shared economy) ve¢ dugo postoji na maloj i uglavnom
neformalnoj razini. Primjerice, posudivanje video kamere od kolege za posebni dogadaj,
skupina prijatelja dijeli automobil kako bi otisli na zabavu ili dopustanje prijatelju da prespava
na vasem kaucu ili rezervnom krevetu. Medutim, porast formalnijeg dijeljenja gospodarstva
kakvo ga danas poznajemo nadmasio je ovu vrstu malih i neobaveznih aktivnosti. Povecane
brige o okoliSu, drustvu i ekonomiji pojacale su potrebu za odrzivim alternativama. U isto
vrijeme, tehnoloska poboljSanja su olaksala i u¢inila dijeljenje u¢inkovitijim. U tom kontekstu,
pojam "dijeljena ekonomija™ pojavila se pocetkom 2000-ih godina. [1]

Dijeljena ekonomija, takoder poznata kao zajednicka potrosnja, opéenito se odnosi na
dijeljenje pristupa dobrima i uslugama (temeljeno na suradnji izmedu pojedinaca). Glavna ideja
je da je pristup ne¢emu vazniji od vlasnistva. Jedna od inspiracija bila je tragedija opéeg dobra
(,, Tragedy of the Commons ) koja se odnosi na ideju da kada svi djelujemo iskljucivo u svojem
interesu, iscrpljujemo zajednicke resurse potrebne za nasu vlastitu kvalitetu Zivota. Od tada je
dijeljena ekonomija postala trendovski poslovni koncept koji istiCe sposobnost pojedinaca da
iznajmljuju ili posuduju dobra umjesto da ih kupuju i posjeduju. [1]

Daska za surfanje

$7 pod Nosaci za krov
po danu

$8 po danu -
Najam mini kombija

$30 po danu

Haljina
‘ $4 po danu

Slika 1 Koncept ekonomije dijeljenja
Izvor: [2]

Slika 1 prikazuje temeljni koncept ekonomije dijeljenja, koji promovira zamjenu
tradicionalnog posjedovanja rijetko koriStenih stvari s ekonomski i drustveno odrZivijom
praksom dijeljenja tih resursa koji nisu nuzni za svakodnevni zivot. Umjesto da pojedinac
posjeduje predmete koji ¢e se rijetko koristiti tijekom godine, ekonomija dijeljenja potice
suradnju i medusobno koristenje tih resursa, $to dovodi do optimalnije iskoristenosti dostupnih
dobara i smanjenja nepotrebnog rasipanja resursa.

Dijeljena ekonomija predstavlja alternativni sektor ekonomije, zasnovan na drugacijim
vrijednostima vezanim uz sustinsko znacenje Zivota. Ovaj koncept omogucuje promisljenim i
financijski ogranicenim potroSaima bolje upravljanje vremenom, resursima, financijama i
iskustvima. Dijeljena ekonomija pruza mogucénost izbjegavanja gubitka i rasipanja resursa
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putem razmjene, zamjene, darivanja, najma, trgovine, posudivanja i uzajamne posudbe
razlicitih, slabo koristenih ili nepozeljnih dobara. U ovom konceptu, medusobne interakcije
odvijaju se izmedu platformi, davatelja usluga i potro$aca, umjesto tradicionalnih odnosa tvrtki
s potrosaCima. Ljudi putem interneta dijele svoje nematerijalne i nedovoljno koristene
materijalne resurse u zamjenu za nov¢anu naknadu ili bez naknade, $to rezultira razvojem
novih poslovnih modela i stvaranjem jedinstvenog podru¢ja istrazivanja. [3]

Analiza istrazivackih rezultata u podru¢ju dijeljene ekonomije otkriva da ovaj
brzorastu¢i koncept stvara nove moguénosti i poslovne modele s ocitim prednostima, ali
takoder ima 1 odredene nedostatke. Nadalje, snaga dijeljene ekonomije pojacana je povecanom
oskudicom resursa, urbanizacijom te drustvenim i demografskim promjenama. Neke od
klju¢nih prednosti dijeljene ekonomije ukljucuje uéinkovitiju uporabu resursa, jednostavnije
zadovoljavanje svakodnevnih potreba putem digitalnih platformi, nize cijene proizvoda ili
usluga, smanjenje potrebe za vlasni§tvom nad odredenim resursima te pozitivan utjecaj na
okoli§ i odrzivost, §to takoder vodi stvaranju novih radnih mjesta. Medutim, postoje i neki
vazni nedostaci, kao $to su nejasni regulatorni mehanizmi, ovisnost o tehnologiji, povremeno
prisutno nepovjerenje zbog ogranicene zastite te nedefinirani mehanizmi osiguranja sigurnosti
potrosaca. [3]

U kontekstu dijeljene ekonomije Cesto se istaknu specifi¢ni poslovni modeli. Postoji
opcenito objasnjenje poslovnog modela dijeljenog gospodarstva, koji obuhvaca tri razine [3]:

e strateSku razinu
e razinu procesa
e razinu informacijskih sustava.

Na strate$koj razini, vazno je naglasiti povezivanje korisnika i pruZatelja usluga izravno
ili putem posrednika. Na razini procesa, treba istaknuti osnovne procese koje korisnici (poput
pristupa, placanja, koristenja i ocjenjivanja), posrednici (ukljucujuéi objavljivanje, ugovaranje,
fakturiranje, ispunjenje 1 ocjenjivanje) te pruzatelji usluga (kao Sto su identifikacija, zahtjevi,
dizajn, razvoj, provedba, operacija i poboljSanje) prolaze u transakcijama dijeljenog
gospodarstva. Treca razina ukljucuje koriStenje informacijskih sustava koji omogucuju
povezivanje korisnika i pruzatelja usluga te podrzavaju navedene procese. Ova se razina
oslanja na aplikacijska rjeSenja (digitalne platforme) koja koriste korisnici, posrednici i
pruzatelji usluga kako bi zadovoljili sve potrebne zahtjeve na razini procesa.

U izvjestaju koji je narucila Europska komisija, podijelila je glavne aktivnosti dijeljene
ekonomije u pet razli¢itih sektora [3]:

e smjestaj izmedu pojedinaca

e prijevoz izmedu pojedinaca

e on-demand usluge u domacinstvu
e on-demand profesionalne usluge
e suradnicke financijske usluge.

Prema tom istraZivanju, prijevoz izmedu pojedinaca se opisuje kao pruzanje obostranih
usluga prijevoza, najam vozila ili parkiranje. U ovom sektoru djeluje viSe digitalnih platformi
koje omogucuju usluge prijevoza na kratkim i dugim udaljenostima, platforme za dijeljenje



vozila izmedu pojedinaca, poduzeca i potrosaca, platforme za najam razli¢itih prijevoznih
sredstava, te platforme za pruzanje usluga parkiranja i slicno.

Postoje argumenti koji sugeriraju da dijeljenje resursa moze biti implementirano u
gotovo svakom sektoru, ali nesumnjivo, dijeljena ekonomija je posebno relevantna za sektor
prometa. Platforme za prijevoz izmedu pojedinaca u Europi generirale su najveci prihod (1,7
milijardi eura) i bile su medu tri najvrjednije po zavrSenim transakcijama (5,1 milijardu eura)
unutar industrijskog sektora, prikaz Tablica 1. Prema predvidanjima da ¢e najvaznijih pet
sektora dijeljenog gospodarstva do 2025. godine generirati 335 milijardi dolara globalnih
prihoda, sektor prometa je jedan od najvaznijih. [3]

Tablica 1 Prihodi i vrijednosti transakcija za svaki sektor ekonomske platforme u Europi u 2015. godini

Sektor Prihod 2015 (milijuni) Vrijednost 2015 (milijuni)
SmJes_taJ_ izmedu € 1,150 € 15,100
pojedinaca
Prijevoz izmedu € 1,650 € 5,100
pojedinaca
On-demar]q usluge u € 450 € 1,950
domacdinstvu
On-demand profesionalne €100 €750
usluge
Suradnicke financijske €250 € 5,200
usluge
Ukupno: € 3,600 € 28,100

Izvor: [3]

Dijeljenje ekonomije u podru¢ju mobilnosti ima velik potencijal za rast te igra klju¢nu
ulogu u rjeSavanju problema povezanih s urbanizacijom i porastom stanovniStva u gradovima.
Urbani model Sirenja, uz niske gustoc¢e naseljenosti, stvara sve vece udaljenosti izmedu urbanih
aktivnosti 1 poti¢e povecanu mobilnost, §to Cesto rezultira preoptereenim cestama i loSim
javnim prijevozom. Dijeljenje mobilnosti pruza odrzivo i ucinkovito rjeSenje kako bi se
smanjila ovisnost o privatnim vozilima i potaknulo bolje iskoriStenje resursa. Potrebno je
prilagoditi postoje¢e prometne sustave kako bi se omogucila bolja integracija dijeljenih
mobilnih usluga u gradove 1 promicala odrZiva mobilnost za sve gradane.

Strucnjaci se slazu da je postizanje odrzivosti klju¢no smanjiti koriStenje privatnih
automobila te preusmjeriti se na ucinkovitije oblike mobilnosti, poput javnog prijevoza.
Medutim, unato¢ tome, privatni automobili imaju brojne prednosti u odnosu na druge oblike
prijevoza, Sto Cesto ukljucuje vecu fleksibilnost, udobnost, dostupnost i sli¢no. Stoga se
postavlja pitanje kako pomiriti te suprotstavljene zahtjeve za odrzivom mobilnoséu. [3]

Dijeljenje ekonomije pruza potencijalno rjeSenje za ovaj izazov. Osobni automobili su
Cesto parkirani 1 neiskoristeni ve¢inu vremena. Zapravo, koriste se samo oko 5% od ukupnog
vremena. Kada se koriste, ¢esto su iskoriSteni izuzetno neefikasno, s iskoristenos¢u koja je
znatno niza od 50%. To je posebno istinito u razvijenim zemljama gdje je prosjecan broj
putnika u osobnom automobilu manji od kapaciteta vozila, koji je obi¢no pet putnika.

S obzirom na sve navedeno, razvojni potencijal dijeljenog gospodarstva u sektoru
mobilnosti je ocigledan. Dijeljenje resursa i koriStenje vozila putem platformi za dijeljenje



omogucuje bolje iskoriStenje dostupnih resursa, smanjenje broja privatnih automobila na
cestama i smanjenje negativnih utjecaja na okoliS. Promocija dijeljenog gospodarstva moze
znacajno pridonijeti rjeSavanju problema u sustavu prijevoza te postizanju ekonomske i
ekoloske odrzivosti drustva, na nacin koji je prihvatljiv za Siru populaciju.
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Grafikon 1 Odnos starosti ispitanika i njihovih mjeseénih primanja
Izvor:[autor]

Grafikon 1 prikazuje rezultate istrazivanja gdje se analizirala povezanost izmedu
starosne dobi ispitanika 1 njihovih mjesecnih prihoda. Analiza grafikona ukazuje na nekoliko
kljuénih zakljuc¢aka. Prvo, najznacajniji broj ispitanika ostvaruje mjesecne prihode unutar
opsega od 1000€ do 1499€. U okviru tog opsega, najviSa zastupljenost je medu osobama
starosti od 36 do 49 godina, slijede osobe u dobi od 26 do 35 godina, te zatim osobe izmedu 50
I 65 godina. Sljede¢i znacajni segment odabira mjese¢nih primanja je u rasponu od 500€ do
999¢€. U tom opsegu, raspodjela ispitanika prema dobi je relativno ravnomjerna, s izuzetkom
manjeg broja osoba u dobi od 26 do 35 godina koji se odlucuju za takve mjesecne prihode.
Kada su u pitanju mjesecni prihodi izmedu 1500€ 1 2499€, najviSe ispitanika je u dobi od 36
do 49 godina, dok iznenadujuée visok broj mladih osoba (26-35 godina) takoder ulazi u taj
raspon prihoda. Manji broj ispitanika ostvaruje prihode u rasponu od 2500€ do 4000€.
Izvanredno, samo dvoje ispitanika ima prihode vece od 4000€ i to su osobe u dobi od 50 do 60
godina. Takoder, vazno je napomenuti da 13 ispitanika izvjeStava o mjese¢nim primanjima
manjim od 500€, pri ¢emu se pretezito radi o mladima. Ovo sugerira da su veéina ovih
ispitanika vjerojatno studenti ili osobe u ranim fazama karijere. Dodatno, 14 ispitanika je odbilo
odgovoriti na pitanje o svojim mjesecnim primanjima.



3. PLANIRANJE DJELJENJE MOBILNOSTI UNUTAR GRADSKOG
PROMETA

Kako bi se mogli objasniti sami procesi koji se dogadaju unutar Planiranja odrzive
urbane mobilnosti (kratica POUM-a, nastavno u radu ¢e se koristiti taj izraz) za dijeljenu
mobilnost, prvo je potrebno objasniti $to je to POUM, koje su beneficije i ciljevi izrade takve
strategije.

POUM ili opée prihvatljiva i poznata skra¢enica na engleskom SUMP (Sustainable
urban mobility plans) je strateski plan koji se nadovezuje na postoje¢u praksu u planiranju i
uzima u obzir integracijske, participacijske i evaluacijske principe kako bi zadovoljio potrebe
stanovnika gradova za mobilnos¢u, sada i u buduénosti, te osigurao bolju kvalitetu zivota u
gradovima i njihovoj okolini. [4]

Pod integracijske principe uzimaju se u obzir razliite prakse i politike razli¢itih sektora
1 razina uprave. Participacijski principi predstavljaju ukljucivanje gradana i sudionika od
pocetka do kraja procesa planiranja, ¢ime se stvara jedna zajednica koja ¢e podupirati i
jednostavnije prihvacati provedbu daljnjih mjera. Evaluacijski principi predstavljaju pracenje
ucinaka provedenih mjera te utvrdivanje dobivenih benefita, uzimaju¢i u obzir ukupne
drustvene troskove i koristi.

Kombiniranjem razli¢itih strategija stvara se isti zajednicki cilj, smanjiti uporabu
osobnih automobila u gradovima, promijeniti modalnu raspodjelu, koja je trenutno pretezito na
koristenju osobnog vozila, na ostale odrzive vidove prometa (javni gradski prijevoz i
nemotorizirani promet) te se stavlja naglasak na uklju¢ivanje i sudjelovanje gradana i ostalih
sudionika u prometnom planiranju.

Kada se gleda koji je glavni cilj POUM-a, to je stvaranje odrzivog transportnog sustava
u gradovima provedbom sljede¢ih mjera [4]:

e osiguravanja dostupnosti poslova i usluga svima

e poboljSanja sigurnosti 1 zastite

e smanjenja zagadenja, emisije Stetnih plinova i potro$nje energije
e povecanja u¢inkovitosti i ekonomicnosti u transportu osoba i roba
e povecanja atraktivnosti 1 kvalitete gradskog okolisa.

Nastavno na mjere koje su potrebne da bi se ostvario glavni cilj POUM-a, osnovne
karakteristike POUM-a su [4]:

e jasnavizija, svrha i mjerljivi ciljevi

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

e integrirani pristup —koji uzima u obzir praksu i politike razli¢itih sektora i razina uprave

e revizija transportnih troSkova 1 koristi — uzimajuci u obzir Sire druStvene troSkove i
koristi



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

Europska komisija u akcijskom planu za urbanu mobilnost, koji je objavljen 2009.
godine, podrzala je brze usvajanje planova odrzive urbane mobilnosti u gradovima u Europi
pomocu materijala sa smjernicama, prikaz Slika 2, promocijom razmjene najboljih primjera iz
prakse, utvrdivanjem mjerila i podrSkom obrazovnih aktivnosti za profesionalce u urbanoj
mobilnosti. [4]

Znacajni dokumenti Europske unije vezani za POUM su:

e action plan on urban mobility, 2009
e white paper, 2011
e urban mobility package, 2013.
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Slika 2 Metodologija izrade POUM-a
Izvor: [5]

3.1. Osam POUM nacela u kontekstu dijeljene mobilnosti

Poput drugih nacina prijevoza, integracija interesa usluga dijeljene mobilnosti treba
slijediti nacela POUM-a.
1. Nacelo — Planiraj odrzivu mobilnost u funkcionalnom gradu

Koncept POUM-a uglavnom je metodologija planiranja. Unato¢ tome, POUM ima
jasan op¢i smjer, a to je da cilj rezultiraju¢eg plana uvijek mora biti odrzivi sustav mobilnosti
za cijelo funkcionalno urbano podrugje. [6]

2. Nacdelo — Kreiraj dugorocnu viziju i jasni plan implementacije



Temelj POUM-a je dugoro¢na vizija i plan za razvoj prometa i mobilnosti u urbanim
podrucjima gdje se obuhvacaju sve nacine 1 oblike prijevoza: javni i privatni, putnicki i teretni,
motorizirani i nemotorizirani te miruju¢i (parkiranje) prijevoz. [6]

Dijeljenja mobilnost, kao i sve ostale transportne usluge, mora biti integrirana u viziju
grada ili opéine kao odrziv nacin transporta te dugoro¢no gledano imati pozitivne efekte.

3. Nacelo — Procijeni danasnje i buduce performanse

Razvoj POUM-a usredotocuje se na postizanje ambicioznih i mjerljivih ciljeva koji su
proizasli iz Siroko dogovorenih ciljeva tako da su u skladu s vizijom mobilnosti, takoder moraju
biti kompatibilni s cjelokupnom strategijom odrzive mobilnosti. POUM gradi se na temeljitoj
procjeni sadasnjih i buducih performansi gradskog prometnog sustava u funkcionalnom
urbanom podrucju. Pruza sveobuhvatan pregled sadasnje situacije te uspostavlja temelje na
kojima se daljnji napredak moze mjeriti. [6]

4. Nacelo — Integriraj sve modalitete prijevoza

POUM potice uravnotezen i integriran razvoj svih modaliteta prijevoza dok istodobno
potice razvoj odrzivih nadina prijevoza. Takvi planovi predstavljaju integrirani skup radnji
kojima je za cilj poboljsati uCinkovitost i isplativost svih modaliteta prijevoza bazirajuci se na
postavljene ciljeve. Teme koje su tipi¢no najéesc¢e zastupljene u POUM-u su: javni gradski
prijevoz, aktivna mobilnost, ITS, sigurnost na urbanim prometnicama, intermodalnost i
mobilnost od vrata do vrata, promet u mirovanju, upravljanje mobilnoscu. [6]

5. Nacdelo — Meduinstitucionalna suradnja

Za sami razvoj i implementaciju POUM-a potreban je visok stupanj suradnje izmedu
razli¢itih grana vlade i1 nadleZznih tijela. Nuzne su konzultacije i suradnja u svim odjelima
lokalne vlasti kako bi se osigurala konzistencija i nadopunjavanje na politickoj razini u srodnim
sektorima. [6]

6. Nacelo — Ukljuci gradane i sve relevantne dionike

POUM se fokusira na ljude i na zadovoljavanje njihovih osnhovnih potreba za
mobilnos¢u. SadrZi transparentan pristup te takoder omogucuje gradanima i raznim dionicima
uvid u sami proces planiranja i implementacije. S takvim pristupom dolazi do lakSeg
prihvacanja od strane javnosti ¢ime se minimiziraju rizici za donositelje odluka i olakSava se
realizacija plana. Uz ispunjavanje op¢ih demokratskih nacela, rano i aktivno ukljucivanje
gradana i1 drugih dionika u sami proces planiranja sa politicke strane treba se gledati kao
strategija ublazavanja rizika, a ne kao dodatna komplikacija. [6]

7. Nacelo — Dogovoriti se za nadgledanje i evaluaciju

Implementaciju POUM-a potrebno je blisko nagledati. Napredak prema unaprijed
dogovorenim ciljevima te ispunjavanje tih istih ciljeva potrebno je redovito pratiti i evaluirati.
Konstantnim pra¢enjem implementiranihn POUM mjera moze se doc¢i do zakljucka kako je
potrebno primijeniti korektivne mjere tako da se zadovolje ciljevi koji su postavljeni prilikom
procesa planiranja. Takoder transparentno izvje$¢e o nadgledanju 1 evaluaciji provedenih



mjera, informira gradane 1 razne dionike o napretku prilikom razvijanja i implementiranja
POUM mijera. [6]

8. Nacdelo — Zajamci kvalitetu

POUM je klju¢ni dokument za razvitak urbanih podrucja. Posjedovati mehanizme kako
bi se osigurala njegova kvaliteta i zajam¢ila njegova uskladenost s POUM-om je dodatan napor
koji je potrebno napraviti. Ovaj zadatak moze se delegirati nekoj vanjskoj instituciji koja je
specijalizirana za nadzor i provjeru kvalitete. [6]

3.2. Potrebni koraci u POUM-u za dijeljenu mobilnost

Prilikom razvijanja POUM-g, sve inovativne usluge dijeljenja moraju se ispitati tijekom
izrade strategija i mjerenja. Trebalo bi postaviti smjernice za planiranje, primjerice kako se
ponude dijeljenja mogu povezati s lokalnim javnim prijevozom te kako se suociti s ograni¢enim
javnim prostorom. [6]

Slika 2 prikazuje 12 najvaznijih koraka prilikom izrade i implementacije POUM
strategija. Tih 12 najvaznijih koraka je podijeljeno u Cetiri glavne faze. Svaka faza prikazuje i
objasnjava koje specifi¢ne karakteristike je potrebno uzeti u obzir tijekom procesa planiranja
za dijeljenu mobilnost, kako bi se uspjesno implementirala strategija.

FAZA 1. - Dobra priprema projekta i analiza postojeceg stanja

Ovo je pocetna faza te najvazniji korak u ovoj fazi je odluka op¢ine ili gradske vlasti
da se krene u izradu POUM-a. U ovoj fazi, prve ideje za implementiranje usluga dijeljenja
mogu se ukomponirati.

POUM se treba prostorno i vremenski razdvojiti. To ukljucuje postavljanje vremenskog
okvira 1 utvrdivanje koli¢ine dostupnih financijskih sredstava te izracun za provedbu cijelog
plana i pojedina¢nih podrucja djelovanja kao §to je dijeljenje mobilnosti. [6]

Zadnji korak u prvoj fazi je izrada detaljne analize trenutne prometne situacije. Kako
bi se identificirali problemi 1 potencijalne prepreke, potrebo je prikupiti Sto je viSe moguce
podataka o transportu, mobilnosti 1 okoliSu. Takoder nuzno je provesti neku vrstu ankete za
postojece usluge dijeljene mobilnosti, tako da se uvide trenutni nedostatci takvih usluga, koji
Ce se korigirati prilikom implementiranja novih usluga dijeljenja. [6]

FAZA 2. — Razvoj strategije

U ovoj fazi, iznimno je vazno blisko popratiti 1 prouciti kako se usluge dijeljenja mogu
ukomponirati u planiranje. Za definiranje pokazatelja rezultata i realnih ciljeva za moguce
situacije, mogu se koristiti razli¢iti scenariji i njihovi oc¢ekivani uéinci. Jedan od korisnih
pokazatelja je definirano podrucje usluge dijeljenja i scenarija za njegovo proSirenje ili
ograniCavanje. Scenariji se takoder mogu izraditi u vezi s velicinom voznog parka, vremenskim
prosirenjima i fleksibilnim izmjenama koje je potrebno izvrsiti S ciljem razvoja trzista i
intenziteta koristenja. [6]
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Mijere se mogu odrediti ovisno o prioritetima te kvantitativni i kvalitativni ciljevi
dijeljene mobilnosti mogu se postaviti koriStenjem nacela gradskog planiranja.

FAZA 3. — Planiranje mjera

U ovoj fazi zavrSavaju se sve strategije i ciljevi dogovoreni od strane svih dionika.
Treca faza sluzi za identifikaciju 1 nabrajanje specificnih i1 u€inkovitih mjera za dijeljenu
mobilnost. Paketi mjera koji su isklju¢ivo dizajnirani za dijeljenu mobilnost trebaju biti
izradeni. To znaci da razne varijacije postavljanja zona i lokacija te nacini povezivanja s javnim
gradskim prijevozom trebaju biti razmotreni. Takoder, vazno je odrediti odgovornost za svaki
aspekt dijeljene mobilnosti i odrediti financijski plan s opéinom ili gradskom vlasti, tako da se
mogu odabrati adekvatni paketi mjera. Tu se mora naglasiti kako je izri¢ito vazna dobra
koordinacija i pravovremena komunikacija izmedu nadleZnih tijela. [6]

FAZA 4. — Implementacija mjera i kontrola procesa

Kako bi se mogla napraviti kvalitetna evaluacija provedenih mjera, potrebno je
prikupiti velike koli¢ine podataka. Postoji moguénost i trazenja podataka od operatera, ali kako
bi se mogli dobiti kvalitetni podatci, nuzno je postaviti klauzulu, u ugovoru izmedu gradske
vlasti i operatera, 0 besplatnoj podijeli anonimnih podataka gradskoj vlasti u svrhu javnog
dobra. [6]

Uslugu koju operater nudi moZe se ocijeniti kroz analize rezervacija, iskoriStenosti
sustava i zadovoljstva korisnika. Glavni pokazatelji o postignu¢ima ponudenih usluga su:
stupanj motorizacije korisnika, uc¢inci modalne raspodijele, utjecaj na situaciju parkiranja 1
kvaliteta zraka. [6]

Evaluacijom se uvijek treba provijeriti jesu li sve Zeljne mjere implementirane i one koje
jesu koliko su uspjesne. Kako bi se osigurao visoki stupanj prihvacenosti novih ponuda,
op¢insko 1ili lokalno stanovniStvo zajedno s akterima trebaju biti informirani 1 ukljuceni u
proces planiranja. [6]
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4. MODALITETI DIJELJENE MOBILNOSTI

Dijeljena mobilnost se moze definirati kao strategija koja potice zajednicko koriStenje
razlicitih vrsta transporta u svrhu odrzivog nacina putovanja. Takoder ona se moze i1 definirati
kao strategija ¢ija je svrha smanjiti potrebu za posjedovanjem te boljim iskoriStenjem osobnih
vozila i prostora u kojemu se kre¢emo. Dijeljena mobilnost omogucuje korisnicima pristup
osobnim automobilima, motociklima, biciklima, e-romobilima te ostalim na¢inima prijevoza
putem raznih aplikacija ili punktova, koje su postavili operateri, uz odredenu naknadu. Danas
je postala sveprisutan dio urbane mobilnosti obuhvaéajuéi razli¢ite nadine prijevoza, od javnog
prijevoza, taksija i shuttle! prijevoza pa sve do dijeljenja vozila, dijeljenja bicikala, ¢ak i usluga
dostave na zahtjev. lako javni prijevoz je sastavni dio dijeljene mobilnosti, u ovom radu nece
ga se detaljnije razradivati.

Europska agencija za okoli§ biljezi kontinuirano smanjenje iskoriStenosti osobnih
automobila, $to je djelomi¢no rezultat smanjenja broja ¢lanova kuéanstva i poveéanja broja
vlasnika automobila. Slika 3 prikazuje stupanj motorizacije za svaku drzavu u Europskoj Uniji
i prosjek Europske Unije. Vidljivo je kako je Hrvatska iznad europskog prosjeka sa 661
vozilom na 1000 stanovnika, dok je europski prosjek 567 vozila na 1000 stanovnika.
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Spain

Portugal
Netherlands
Belgium
Greece

Finland
Slovakia
Sweden
Denmark
Lithuania
Ireland

Cyprus
Hungary

Latvia
Romania

Slika 3 Stupanj motorizacije u EU za 2021. godinu
Izvor: [7]

Glavni fokus dijeljene mobilnosti je bolje iskoriStenje osobnih vozila jer su oni najveci
zagadivaci 1 najveci potrosaci drustva. Prema tvrdnjama WHOa, u prosjeku 3.7 milijuna ljudi
godiSnje umire zbog onecis¢enja zraka uzrokovano transportom. Smrtni slucajevi i bolesti
povezani s onecis¢enjem zraka usko su povezani s izlozenoséu lebdecih cestica (PM10). Prema
WHOu, cestovni promet je odgovoran za do 30% lebdecih Cestica u europskim gradovima. [8]
Prema podatcima koje prikuplja i objavljuje Ministarstvo gospodarstva i odrZivog razvoja, u
Gradu Zagrebu indeks kvalitete zraka je prilicno los. Prate¢i kvalitetu zraka na dvjema

! Shuttle prijevoz — prijevoz putnika koji se obavlja isklju¢ivo izmedu zra¢nih luka i hotela ili sredista grada
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postajama u Gradu Zagrebu (Maksimirska cesta i Sarajevska cesta). Postaja za mjerenje
kvalitete zraka u Maksimirskoj cesti svrstava se kao ,,gradska prometna“ postaja, dok postaja
za mjerenje kvalitete zraka u Sarajevskoj cesti svrstava se kao ,,prigradska, pozadinska“
postaja. Slika 4 i Slika 5 prikazuju koncentraciju one¢is¢ujuéih tvari za navedene dvije mjerne
stanice. Podaci koji su prikazani na slikama odgovaraju podatcima koji su objavljeni na
stranicama Ministarstva gospodarstva i1 odrzivog razvoja 07. ozujka 2023. u 18:00h.

Legenda onecis¢ujucih tvari:

NO2 — Dusikov dioksid

SO2 — Sumporov dioksid

PMuio — lebdece Cestice manje od 10 pum

PMz25— lebdece Cestice manje od 2.5 pm

Koncentracija oneciscujucih tvari (ug/m3)

NO2z 16,10
SOz -3,30
Phio 130,97

Ukupno u posljednjih godinu dana

@ Nema dovoljno..
. ' Dobro
@ Prihvatljivo

Umjereno

172V

Slika 4 Postaja za mjerenje kvalitete zraka - Maksimirska cesta
Izvor: [9]

Indeks kvalitete zraka: Lose Detaljni podaci o postaji

Koncentracija oneciscujucih tvari (ug/m3)
NO2 15,80

56

PM: 27,23
0s Nema podataka

Ukupno u posljednjih godinu dana

Dobro
@ Prihvatijivo
Umijereno
® Lose

1”2V

Slika 5 Postaja za mjerenje kvalitete zraka - Sarajevska cesta
Izvor: [9]

U danasnje doba veliki problemi s kojima se prometni stru¢njaci, ali 1 gradske vlasti
sukobljavaju je trend urbanizacije. Urbana podruéja su prostorno ograni¢ena te se prometnice
vi$e ne mogu Sirit kako bi zadovoljile konstantno povecanje prometne potraznje. Ubacivsi jo§
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1 visoki stupanj motorizacije i malu zaposjednutost vozila, nije ni iznenadujuce $to dolazi do
veliki prometnih zaguSenja i oslabljene mobilnosti, pogotovo u vr$nim opterecenjima. Pristup
planiranja prometa prethodnih godina je bio orijentiran na osiguravanju dovoljne prijevozne
ponude $to je dovodilo do ekonomskog prosperiteta, ekonomske i energetske potrosnje i
kvalitete zivota. Uz ekonomski rast u urbanim podrucjima doslo je do velikih problema poput
[10]:

e ekonomske neracionalnosti (mala zaposjednutost vozila)

e energetske neracionalnosti (utroSak energije po jedinici prevezenog putnika)
e prostorne neracionalnosti (izgradnja sve viSe prometnica u urbanom sredistu)
¢ ckoloske neracionalnosti (zagadenje okolisa od buke i polucije).

Nakon II Svjetskog rata zabiljezen je svjetski trend u [10]:

e povecanju populacije koja Zivi u urbanim sredinama

e povecanu gustoce stanovanja

e povecanju stupnja motorizacije

e povecanju broja motoriziranih putovanja

e povecanju potrebe za cestovnom infrastrukturom (cesta i parkiralista).

Prometni planeri i stru¢njaci kao rjeSenje na znacajne probleme mobilnosti u urbanim
sredinama vide u dijeljenoj mobilnosti. Implementacijom dijeljene mobilnosti zadovoljavaju
se svi oblici prijevoza za sve skupine putnika. Ukoliko je potrebno napraviti ve¢u kilometrazu
u nekom specificnom danu, na usluzi stoji carsharing, za dnevna ustaljena putovanja na posao
I sa posla moze se koristiti carpooling kako bi se smanjili troSkovi putovanja, za krace
udaljenosti moguce je koristiti sustav javnih bicikala ili e-romobile, koji pomazu u brzem
navigiranju kroz grad, pogotovo u vr$nom optere¢enju. Takoder u sustav dijeljene mobilnosti
svrstava se 1 taksi prijevoz koji je dostupan osobama kojim je bitnija udobnost i Zele da ih se
vozi te kojima skuplja cijena prijevoza ne predstavlja financijski problem. Dijeljena mobilnost
nudi raznovrsnost te je dostupna u bilo kojem trenutku. Vazno je napomenuti kako je dijeljena
mobilnost odrziva te ukoliko dode do ,,pada“ neke vrste modaliteta (npr. mreza carsharing
sustava je doZivjela pad pa je na odredeno vrijeme nemoguce koristiti vozila), na raspolaganju
su ostale mnogobrojne vrste modaliteta dijeljene mobilnosti tako da s time ne dolazi do kolapsa
mobilnosti u gradu. Glavni primjer ovisnosti o0 jednoj vrsti modaliteta i kolapsa mobilnosti u
gradu je osobni automobil. Cim dode do prometne nesreée ili radova na prometnici ili policija
zatvori odreden dio prometnica radi visoko profilnih osoba, promet u gradu dozivi kolaps. Sve
ostale vrste transporta mogu se uobicajeno kretati, javni gradski prijevoz i dalje normalno vozi,
mozda po promijenjenoj trasi, ali bez vecih zastoja. Biciklisti se i dalje mogu kretati svojim
pravcem neobazirajuéi se na prometni zastoj, takoder to vrijedi i za e-romobile. Naravno,
carsharing, carpooling, taksi vozila i ostali sustavi koje se kre¢u cestovnim prometnicama
takoder nisu u tom trenutku prihvatljiva vrsta prijevoza, ali zbog toga je dijeljena mobilnost
multifunkcionalna i odrziva, nudi alternative za svaku prigodu.

Najvaznija stavka koja se svakom korisniku treba omoguciti su informacije u stvarnom
vremenu, tako da korisnik moze vidjeti trenutno stanje u prometu, vremensku prognozu i sve
ostale informacije koje su korisniku vazne kako bi mogao odabrati pravu vrstu prijevoza za
svoje putovanje. Vazno je napomenuti kako otprilike 95% vremena osobni automobili stoje
parkirani na svom mjestu i miruju, dok u samo 5% vremena oni se krecu po prometnicama.
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Razmatrajuci te brojke treba se upitati da li je potrebno posjedovati osobni automobil zbog tih
5% ili je isplativija opcija koristiti dijeljenu mobilnost kao vrstu mobilnosti u gradovima.

Molimo Vas oznacite prijevozna sredstva koja posjedujete u kuéanstvu:

m tri ili viSe osobmih
vozila

# dva osobna vozila

 jedno osobno vozilo

" motocikl

4 elektricni romobil

® el ektricni bicikl

®bicikl 53%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Grafikon 2 Prijevozna sredstva koja ispitanici posjeduju u svome kuéanstvu
Izvor:[autor]

Grafikon 2 prikazuje distribuciju razli¢itih vrsta prijevoznih sredstava u vlasni$tvu
ispitanika unutar njihovih kucanstava. Cilj ovog upitnika bio je saznati koje vrste prijevoznih
sredstava ispitanici imaju na raspolaganju. Analiza grafikona otkriva nekoliko klju¢nih
zakljucaka. Najvecéi segment ispitanika, s udjelom od 53% posjeduje osobni bicikl. Motocikl
posjeduje 13% ispitanika, dok svaki deseti ispitanik posjeduje elektri¢ni romobil. Elektriéni
bicikl je u vlasnistvu samo 2% ispitanika. Ispitanici koji su naveli posjedovanje jednog osobnog
vozila ¢ine 47%. Oni koji posjeduju dva osobna vozila njih je 35% ispitanika, dok 9%
ispitanika tvrdi da posjeduje tri ili viSe osobnih vozila. Bitno je istaknuti da je u ovom pitanju
anketnog upitnika bilo moguce oznaciti samo jedan odgovor. To znaci da ispitanici koji su
oznacili posjedovanje viSe vozila nisu dodani onima koji su oznacili posjedovanje samo jednog
vozila. Ovo otkriva podatak da 163 od 179 ispitanika u svojim kucanstvima posjeduje barem
jedno osobno vozilo. Ovo iznosi 91% ukupnog posjedovanja motornih vozila unutar
kucanstava. Ovi rezultati ukazuju na izrazito visoku zastupljenost osobnih vozila u posjedu
ispitanika, pri ¢emu bicikli, motocikli i elektricna prijevozna sredstva ¢ine manji udio u
ukupnoj raspodjeli. To sugerira snaznu privrzenost motornim vozilima kao glavnom sredstvu
prijevoza u kucanstvima ispitanika.

Grafikon 3 donosi prikaz glavnih prijevoznih sredstava u svakodnevnim putovanjima.
Prevladava upotreba osobnih automobila, ¢ime se isti¢e 58% ispitanika. 15% ispitanika koristi
javni gradski prijevoz dok 14% ispitanika koristi bicikl kao svoje prioritetno prijevozno
sredstvo. 11% ispitanika preferira hodanje, dok 2% ispitanika koriste motor ili skuter kao
glavno prijevozno sredstvo. Interesantno je uociti da je prethodno pitanje otkrilo 53% ispitanika
posjeduje bicikl. Medutim, kad se fokus prebaci na svakodnevna putovanja, taj broj se smanjuje
na 14%. Ova disproporcija izmedu posjedovanja i stvarne uporabe bicikla za svakodnevne
voznje zahtijeva dublju analizu. Razmatranje takvih aspekata kao §to su udaljenost,
infrastruktura 1 vrijeme putovanja moze osvijetliti razloge zbog kojih bicikl, iako cesto
posjedovan, nije pozeljan izbor za dnevna putovanja.

15



Za dnevna putovanja koja odradujete, koje prijevozno sredstvo najcesce
Koristite:

 Pjesice

# Osobni automobil

“ Motor/skuter

® Javni gradski prijevoz( npr. tramvaj, autobus,

viak)

" Bicikl/el. bicikl

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%
Grafikon 3 Glavno prijevozno sredstvo
Izvor:[autor]

1-2 dana u tjednu 2-3 puta u mjesecu 3-4 dana u tjednu 5 dana u tjednu ili vise Jednom mjesecno Nikada
4 Koliko Festo koristite svaki od sljedecih modaliteta prijevoza? [Osobno vozilo (samostalna voZnja ili voZnja s suvoza&em)]
> Koliko esto koristite svaki od sljedecih i prijevoza? [Pjesacenje (osim u vrijeme )]

Koliko Eesto koristite svaki od sljedecih modaliteta prijevoza? [Bicikl (osim u slobodno vrijeme)]
—4 Koliko Cesto koristite svaki od sljedecih modaliteta prijevoza? [Javni prijevoz (tramvaj, autobus ili viak)]
~» Koliko testo koristite svaki od sljedeéih modaliteta prijevoza? [Taksi prijevoz (Uber, Bolt, Cammeo, Radio taksi....)]
~ " Koliko Eesto koristite svaki od sljede¢ih modaliteta prijevoza? [Elektriéni romobil |

Grafikon 4 Ugestalost koriStenja razli¢itih vrsta modaliteta kod ispitanika
Izvor:[autor]

Grafikon 4 prikazuje ucestalost koriStenja razli¢itih modaliteta prijevoza medu
ispitanicima. Os ordinata je prikazana po logaritamskoj funkciji, dok je na osi apscisa prikazano
Sest ponudenih frekvencija putovanja u anketom upitniku. Ispitanici su trebali navesti koliko
Cesto koriste svaki od ponudenih modaliteta: osobno vozilo (samostalno ili kao suvozac),
pjesaenje (izuzev slobodnog vremena), bicikl (osim u slobodno vrijeme), javni prijevoz
(tramvaj, autobus ili vlak), taksi prijevoz i elektriéni romobil. Raspon ucestalosti obuhvacao
je: 1-2 dana tjedno, 2-3 puta mjesecno, 3-4 dana tjedno, 5 dana tjedno ili vise, jednom mjese¢no
inikada. Rezultati jasno prikazuju da najcesc¢e koristeno prijevozno sredstvo medu ispitanicima
jest osobno vozilo, njih 53%, $to ¢ini gotovo svakodnevno koriStenje. Takoder, znatan broj
putovanja svakodnevno se obavlja pjesice, 30% ispitanika svakodnevno pjesaci. lako anketno
pitanje iskljucuje pjesacenje u slobodno vrijeme, primjecuje se zna€ajan broj ispitanika koji
navode svakodnevno pjeSacenje. Ova zapaZanja ne nuzno odgovaraju podacima iz prethodnog
grafikona, prikaz Grafikon 3. Ovakvo odudaranje podataka moze sugerirati da ispitanici koriste
razli¢ite modalitete za svoja glavna putovanja (poput putovanja na posao i s posla), dok za
aktivnosti izvan radnog vremena preferiraju pjesacenje. Sto se ti¢e bicikla, primjeéuje se da
49% ispitanika tvrdi kako ga nikada ne koriste, iako je prethodni grafikon ukazivao na znatno
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visi postotak posjedovanja bicikla. Ucestalost koriStenja javnog prijevoza je relativno
ravnomjerno rasporedena. Sto se ti¢e taksi prijevoza, velik broj ispitanika, njih 24%, ga koristi
2-3 puta mjesecno, Cine¢i ga najéeScim izborom medu svim modalitetima za ponudenu
frekvenciju putovanja.

1

Putovanje na posao Drudtvena Kupovina Sportske \‘oﬂe-j; djeceu Zdravstveni pregledi Ne koristim takvu vrstu
putovanja(Kino. aktivnosti/rekreacija SKkolu/vrtié¢ prijevoza
Kkazaliste,...)

~4» Koje modalitete prijevoza obiéno Koristite za razli¢ite svrhe putovanja? [Osobni automobil]
4 Koje modalitete prijevoza obicno Koristite za razli¢ite svrhe putovanja? [PjeSacenje]

Koje modalitete prijevoza obi¢no koristite za razlifite svrhe putovanja? [Bicikl]
~> Koje modalitete prijevoza obi&no koristite za razli¢ite svrhe putovanja? [Elektri¢ni romobil]
~ Koje modalitete prijevoza obi¢no koristite za razli¢ite svrhe putovanja? [Javni prijevoz]

Koje modalitete prijevoza obi¢no koristite za razlifite svrhe putovanja? [Taksi usluge]

Grafikon 5 KoriStenje modaliteta prijevoza ovisno o svrsi putovanja
Izvor:[autor]

Grafikon 5 prikazuje preferirane modalitete prijevoza prema svrsi putovanja. Os
ordinata je prikazana po logaritamskoj funkciji, dok je na osi apscisa prikazano sedam
ponudenih svrha putovanja u anketom upitniku (putovanje na posao, socijalna putovanja,
kupovina, sportske aktivnosti, prevodenje djece u Skolu/vrti¢, zdravstveni pregledi i opcija "ne
koristim takav nacin prijevoza"). U okviru te klasifikacije, ispitanicima je omogucen izbor
izmedu Sest modaliteta prijevoza: osobni automobil, pjeSacenje, bicikl, elektricni romobil,
javni prijevoz i taksi usluge. Analiza podataka otkriva jasne obrasce u preferencijama ispitanika
prema nacinima prijevoza povezanim sa svrhom putovanja. Posebno se istice €injenica da
veCina ispitanika preferira koristiti osobni automobil za putovanje na posao i obavljanje
kupovine. Nadalje, primjetan je znaCajan broj putovanja u kojima se koristi javni prijevoz,
naroCito za putovanje na posao 1 socijalne aktivnosti. Ovdje se susreCemo s iznenaduju¢im
odstupanjem u podacima: 29% ispitanika navodi da Koristi javni prijevoz za putovanje na
posao, Sto predstavlja znatno veci broj od onoga Sto je prikazano u prethodnom grafikonu,
prikaz Grafikon 3, gdje je samo 15% ispitanika istaknulo javni prijevoz kao svoj glavni nacin
prijevoza. Dodatno, rezultati pokazuju da pjeSaCenje 1 bicikl prevladavaju kao preferirane
opcije za sportske aktivnosti i kupovinu. Takoder, uo¢ava se pozitivan rezultat u kategoriji
vodenja djece u Skolu/vrti¢, gdje se najveci broj ispitanika odlucuje za pjesacenje zajedno s
djecom. Kada je rije¢ o elektricnim romobilima, anketa prikazuje da se najcesce koriste za
putovanje na posao ili za putovanja do sportskih aktivnosti.

Grafikon 6 prikazuje broj ispitanika koji su koristili neku od dostupnih usluga dijeljene
mobilnosti u Hrvatskoj. U ponudi su bile sljede¢e usluge: Rent-a-car (dnevni najam), e-scooter
sharing (dijeljenje elektricnih romobila - sustav javnih romobila), bike sharing (dijeljenje
bicikala - sustav javnih bicikala) i car sharing (dijeljenje automobila). Vecina ispitanika, njih
132 ili 75%, nije koristila nijednu od navedenih usluga dijeljene mobilnosti. Od onih koji su
koristili ovakve sustave, najviSe ih koristi bike sharing, sto ¢ini 18% ispitanika. Rent-a-car
(dnevni najam) koristi 7% ispitanika, dok car sharing koristi samo deset ispitanika. E-scooter
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sharing (dijeljenje elektri¢nih romobila) koristi svega 5% ispitanika. Treba istaknuti da su bile
tri nevazece ankete koje nisu ukljuCene u analizu. Zbog ovako slabe iskoristenosti usluga
dijeljene mobilnosti stvara se pitanje uCinkovitosti i odrzivosti takvih sustava.

F Ne koristim

®Rent-a-car (dnevni najam)y

ME-scooter sharing - sustav javnih romobil
(npr. Bolt ¢ romobili)

#Bike sharing - sustav javnih bicikala
(Nextbike)

® Car sharing - dijeljenje automobila
(Avant2Go; SpinCity;...)

0% 10%  20%  30%  40%  S50% 60%  T0%  80%

Grafikon 6 Koristenje usluga dijeljene mobilnost
Izvor:[autor]

U ovom radu navesti ¢e se svi modaliteti koji sacinjavaju dijeljenju mobilnost te ¢e se
detaljno objasniti svaki modalitet. U literaturama postoje razne verzije o modalitetima Koji
saCinjavaju dijeljenu mobilnost. Neke literature ubrajaju javni prijevoz, dok neke ne vide
smisao ubrajanja posto javni prijevoz je sam po sebi masovna vrsta prijevoza putnika pa im je
suvi$no ubrajati ga. Ovaj rad prati takvu logiku razmisljanja, takoder detaljna analiza javnog
prijevoza je tema sama za sebe te se ne bi mogla kvalitetno analizirati. Takoder neke literature
kao dio dijeljene mobilnosti vide i tzv. shared space, dok druge ih ne ubrajaju, zato Sto shared
space nije vrsta transporta ljudi i dobara. Nadalje, u ovom radu glavni oblici koji sa¢injavaju
dijeljenu mobilnost su:

e zajednicki prostor

e carsharing

e mikromobilnost

e zajednicka voZnja

e usluga voznji na zahtjev.

4.1. Zajednicki prostor

Zajednicki prostor, (eng. shared space)— u nastavku rada koristiti ¢e se taj naziv, je
koncept koji je osmisljen tako da promovira pjeSacenje i koriStenje mikromobilnosti na nacin
da na istom prostoru se zajedno krecu pjeSaci, biciklisti, motorizirane i nemotorizirane vrste
prijevoza, dajuci prednost pjeSacima i nemotoriziranim oblicima prijevoza.

Shared space kao koncept postoji jos od izgradnje prvih gradova. Ljudi i transportna
sredstva (kocije, jahaci na konjima, prvi automobili) oduvijek su dijelili prostor na kojemu se
krecu. Ali ubrzanim razvojem automobilske industrije, pove€anjem broja automobila na
cestama te uvelikim povecanjem njihovih brzina kretanja, ljudi su bili primorani odvojiti
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motorizirani promet od pjeSackog prometa. Veliki razvoj automobilske industrije dogodio se
60-ih godina proslog stolje¢a. To je bio prijelomni trenutak kada se promijenio mentalitet
CovjeCanstva. Do tog trenutka gradovi su bili namijenjeni za ljude, za njihovo druzenje,
socijalizaciju i njihovo kretanje. Nakon industrijalizacije automobila gradovi su se poceli
razvijati i namjenjivati prvenstveno za vozila a tek onda za ljude. Slika 6 prikazuje piramidu
mobilnosti kakvu imamo danas 1 onakvu kakvu Zelimo u buduénosti. Trenutno se na dnu
piramide, najveca povrsina piramide, stavlja osobno vozilo ¢ime se oznacava da je ono danas
najbitniji aspekt mobilnosti. Kako se piramida suzava tako se i smanjuje vaznost takve vrste
mobilnosti. Taksi i dijeljenje vozila ( carsharing, carpooling, vanpooling, itd.) su sljedeca vrsta
mobilnosti, nakon osobnih vozila, koja zauzimaju veliki dio piramide. Nakon taksi i dijeljenih
vozila dolazi javni prijevoz, a na vrhu piramide s najmanjom povrs$inom, ujedno i najmanjim
prioritetom dolazi pjeSacenje i bicikliranje. Kako bi doslo do unaprjedenja kvalitete zivota u
urbanim sredinama i odrzivosti prometnog sustava potrebno je okrenuti piramidu naopacke. S
time na prvo mjesto i najveci prioritet imaju pjesaci i biciklisti, zatim javni prijevoz, pa taksi i
dijeljena vozila te na kraju s najmanjim prioritetom dolaze osobna vozila.

MOBILNOST SUTRASNJICE

\
>
\
—>
Taksi i dijeljenje vozila >
X N
’
[:/

MOBILNOST DANASNJICE

Slika 6 Piramida mobilnosti
Izvor: [autor]

Posljednjih 60 godina, prilikom izgradnje novih cesta, prioritet su dobili vozaci
(prilikom dizajniranja novih prometnica, prvo su se projektirali kolnici, a tek onda onoliko
prostora koliko ostane postavljali su se nogostupi ili biciklisticke staze), a odlika dobro
dizajniranih cesta je znacila Sto laksa voznja 1 §to manje guzvi. Kao posljedica toga, potrebe
zajednica kao §to su pjesacenje, bicikliranje, druzenje, opustanje i igranje bile su stavljene kao
nizi prioritet. Naravno, ovakav tip planiranja dobivao je 1 kritike od onih koji su postivali
drustvenu vrijednost gradskih ulica. Medutim, iako motorizirana vozila obeshrabruju pjesake i
ometaju socijalne vrijednosti urbanih podrucja, prostorna segregacija prometa nije prihvatljivo
rjeSenje, zato Sto smanjuje povezanost i mobilnost na tom podru¢ju. Nadalje, ovakva
segregacija ili davanje prioriteta motoriziranim vozilima dovodi do smanjenja kvalitete ulica,
uklanjanje karakteristika poput vitalnosti zajednice, raznolikosti, osebujnosti i urbane kvalitete.
Zato je prilikom revitalizacije postoje¢ih, a pogotovo izgradnjom novih podrucja, potrebno
zapitati se ,,Kakav grad zelimo?*. [11]

Osobna vozila zauzimaju jako mnogo prostora, bilo da se kre¢u po prometnicama ili da
miruju. Ceste i parkiraliSna mjesta zauzimaju otprilike tre¢inu urbanog prostora. Gledajuéi na
danasnja prometna zagusenja u svim ve¢im gradovima te uzimajuci u obzir da ¢e u vecini
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Europskih gradova do¢i do porasta broja stanovnika, zbog trenda urbanizacije, morati ¢e doci
do demotorizacije urbanih podrucja.

Danasnja strategija, koja se moze sluziti kao glavni primjer implementiranja shared
space koncepta i davanja grada natrag ljudima je strategija Superblokovi. Superblokovi su
gradske cetvrti od devet blokova, gdje je promet preusmjeren na glavne obodne ulice gradskih
Cetvrti, tako da se zatvori unutra$nji dio gradskih Cetvrti za motorizirani promet i otvori za
pjesake 1 bicikliste. Stanarima, zurnim sluzbama i vozilima za dostavu omogucen je ulazak u
zonu superbloka. Ograni¢enje brzine unutar superbloka moze biti zona smirenog prometa, 10
km/h, 20 km/h ili 30 km/h. Stru¢njaci koji su zaduzeni za izradu i implementaciju strategije,
predlazu gradskoj vlasti i policiji prijedlog brzine kretanja, dok je na gradskoj vlasti i policiji
koju mjeru ée prihvatiti. Slika 7 prikazuje izgled ulica u gradu Vitoria-Gasteiz?, prije (lijevo)
i nakon (desno) implementiranja strategije Superblokovi, u kojoj je glavni dio takve strategije
uvodenje shared space zone. Barcelona je takoder pocela uvoditi Superblokove u svoj grad te
zajedno s njime uvodi i shared space u svaki superblok. Naravno, shared space se ne mora
implementirati iskljucivo uz strategiju Superblokova. Ono mozZe biti zasebna strategija kojoj je
cilj smanjiti koriStenje osobnih vozila, povecati sigurnost pjeSaka i biciklista, povecati
socijalnost medu ljudima, povecati atraktivnost koriStenja odrzivih nacina prijevoza, smanjiti
buku i smanjiti emisije Stetnih plinova. Vazno je napomenuti kako nije vazna veli¢ina
implementirane shared space zone. Ona moze biti veli¢ine od jedne ulice pa sve do gradske
cetvrti ili ¢ak i nekog manjeg grada. Vazno je zapoceti s promjenama u gradu za boljitak
zajednice 1 gradana. Makar se i implementira takva strategija za samo jednu malu ulicu, ona
moze sluziti kao temelj kako bi se gradanima pokazale dobre koristi koje donosi te s daljnjom
podrskom gradana, do¢i ¢e do laksih uvodenja novih mjera.

Slika 7 Shared space zona u gradu Vitoria-Gasteiz
Izvor: [12]

4.2. Dijeljenje vozila

Dijeljenje vozila, (eng. carsharing), u nastavu rada koristiti ¢e se taj izraz, je usluga
koja se odnosi na kratkoro¢ni najam automobila, koja omogucuje korisnicima koristenje vozila
u bilo koje doba dana na bilo koju duljinu trajanja najma. Usluga je dostupna 0-24h, a trajanje
najma moze biti od jedne minute do nekoliko dana. Glavna karakteristika carsharing usluge je

2 Vitoria-Gasteiz — maleni gradi¢ od otprilike 250,000 stanovnika koji se nalazi na sjeveru Spanjolske.
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placanje usluge samo onoliko koliko voziS. To znaci da korisnik plac¢a samo vrijeme kad je
koristio vozilo, bez dodatnih tro§kova poput placanja goriva, kao $to je kod rent-a-car usluge.
Operater se brine za sve troskove odrzavanja vozila poput: registracije, goriva, tehnicke
ispravnosti vozila, zamjene guma, itd..

Carsharing usluga se pojavila kako bi se zadovoljila povremena potreba za osobnim
vozilom za osobe koje nemaju osobno vozilo ili kao zamjena za drugo ili tre¢e vozilo u
kucanstvu. Carsharing u biti nije zamjena za glavno vozilo koje se koristi svaki dan i koje
prelazi velike dnevne udaljenosti. Ako bi se carsharing usluga koristila kao zamjena za glavno
vozilo, troskovi koristenja carsharing usluge bi bili uvelike ve¢i nego troskovi privatnog
vozila, ali zato je tu idealna zamjena za drugo ili tre¢e vozila u ku¢anstvu koje se koristi samo
povremeno radi obavljanja odredenih aktivnosti (kupovina, rekreacija, druzenje,...).
Carsharing mozda izgleda kao skromno rjeSenje sa ograni¢enim ucinkom na probleme
mobilnosti u urbanim sredinama, ali upravo suprotno: zbog koristenja carsharinga dolazi do
povecanja pjeSacenja i bicikliranja kao 1 do povecanja koriStenja javnog prijevoza, taksija i
rent-a-cara. Takoder, procijenjeno je da jedno carsharing vozilo dovodi do smanjenja 9 — 12
osobnih vozila s ceste. Ukoliko je carsharing usluga dobro implementirana u gradu, ona moze
imati jako pozitivne ucinke: ljudi ¢e uvidjeti manju potrebu za posjedovanjem vozila te koliko
im je financijski isplativija takva usluga s ¢ime ¢e do¢i do manjeg stupnja motorizacije.
Carsharing usluga u pravilu bi trebala biti nadopuna javnom prijevozu zbog ¢ega ¢e ljudima
javni prijevoz postati privla¢niji. Naime carsharing usluga moze imati utjecaj na promjenu
modalne razdiobe (eng. modal split).

Jako dobar primjer u¢inka koji donosi carsharing je u gradu Bremenu. Zbog velikih
posljedica prometnog zagusenja, lose kvalitete zraka i velikog porasta stupnja motorizacije,
gradska vlast odlucila je stati na kraj tim problemima s implementacijom carsharinga. U prve
tri godine (2002. godine — 2005. godine) broj carsharing korisnika se uveéao za ¢ak 43 %. Do
studenog 2010. godine, taj broj se povecao za preko 60 %. Najveci efekt koji je carsharing
donio gradu Bremenu je poboljSanje kvalitete zraka. Takoder pridonio je manjem broju
automobila na cestama, $to je dovelo do manjih guzvi u gradu. Procjenjuje se da je carsharing
zamijenio oko 1000 privatnih automobila [10].

Strategije za odrZivu mobilnost
\

‘ Carpooling ‘ ’Najam vozila

l |

o Sacionant I Sooc

Slika 8 Tipovi i modeli carsharinga
Izvor: [13]
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Slika 8 Tipovi i modeli carsharinga. Carsharing je jedna od strategija koja se
primjenjuje za dosezanje odrzive mobilnosti. Pod strategije za odrzivu mobilnost spadaju
takoder carpooling, sustavi javnih bicikala, pobolj$anje taksi sluzbe, rad na daljinu (telework),
poticanje koriStenja javnog gradskog prijevoza, poticanje pjeSacenja i voznje biciklom, Park
& Ride®, garantirana voznja ku¢i i alternativno radno vrijeme.

Svaki model se razlikuje po nacinu i namjeni koriStenja, poslovnom modelu, nac¢inu
parkiranja, pristupu vozila i ¢lanarini, ciljanoj skupini i naravno uc¢inku kojeg donose [8].

Tablica 2 Usporedba troskova vlasniStva automobila i ¢lanstva u carsharingu (SAD)
©0 = Viesnikosobnogvozila " Korisnik carsharing usluge

otplata rate kredita $288 U cijeni koristenja
ostale financijske naknade $67 u cijeni koriStenja
osiguranje $84 u cijeni kori$tenja
gorivo $100 u cijeni koriStenja
registracija $49 U cijeni koristenja
odrZavanje $44 u cijeni koriStenja
parkiranje $175 u cijeni kori$tenja
$807/mj $149/mj
Ukupno: *prosjecni mjesecni troskovi za  *Nekoliko putovanja na tjednoj
standardnu osobu bazi (6 putovanja po dva sata i

2 putovanja po Cetiri sata)

Izvor: [13]

Tablica 2 prikazuje troskove izmedu vlasnistva automobila i koriStenja carsharing
usluge. Tablica jasno prikazuje kako korisnici carsharing usluge imaju izrazito niske tro§kove
na mjesecnoj baze te kako se korisnici carsharing usluga ne moraju brinuti za ikakvu brigu
oko vozila jer za to se brine vlasnik tvrtke. Prema procjeni korisnici carsharing usluge na
mjesecnoj bazi imaju otprilike 5 puta manje troskove od osoba koja koriste osobno vozilo.

Neke drzave imaju uredene, detaljno definirana pravila i zakone za carsharing usluge
dok vecina zemalja uop¢e nema. U Njemackoj postoji poseban zakon o carsharingu Kkoji
regulira razli¢ite vrste carsharinga. Zakon definira pravila za registraciju vozila, uvjete
osiguranja, sigurnosne zahtjeve 1 druge aspekte poslovanja. Takoder, zakonom je raspisano da
¢e se uvoditi posebna parkirna mjesta za carsharing vozila diljem Njemacke. Javna parkirna
mjesta ¢e se prenamijeniti za stacionarne vrste carsharing modela. Omoguciti ¢e se parkiranje
slobodnih carsharing modela na javnim parkirnim mjestima na posebno rezerviranim
mjestima, a ukinuti ¢e se davanje parkirnih karti carsharing vozilima ili ¢e smanjiti njihov
iznos. [14]

U Francuskoj je carsharing reguliran zakonom o energetskoj tranziciji. Zakon
propisuje da sva vozila u carsharing floti moraju biti elektri¢na ili hibridna, a operateri moraju

zadovoljiti odredene uvjete u pogledu upravljanja flotom i pristupa infrastrukturi za punjenje.
[15]

3 Park & Ride — koncept u kojemu korisnici parkiraju svoja vozila na odredenim parkiralistima koja se nalaze
pored razliCitih terminala i stajaliSta (npr. vlak, autobus, tramvaj, metro) te daljnje svoje putovanje nastave S
nekom od navedenih vrsta prijevoza.
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U Sjedinjenim Americkim Drzavama, pravila i zakoni razlikuju se od savezne drzave
do savezne drzave. U Kaliforniji, odredbe su ukljucivale razliite zahtjeve koje tvrtke, vlasnici
vozila i1 voza¢i moraju zadovoljiti prije pokretanja i koriStenja platforme za dijeljenje
automobila, kao Sto su otkrivanje podataka potrosaca, licenciranje 1 osiguranje odgovornosti.
Dok su u Coloradu odredbe uklju¢ivale nove zahtjeve za otkrivanje podataka potroSaca,
provjeru vozacke dozvole, opremu za dijeljenje automobila i ugovore o koncesiji potrebnima
za pruzanje usluga dijeljenja automobila u zra¢nim lukama. [16]

4.2.1. Slobodni modeli dijeljenja vozila

Slobodni model dijeljenja vozila (eng. Free floating car sharing) omogucuje
korisnicima preuzimanje i ostavljanje vozila na bilo kojoj javnoj povrsini koja se nalazi unutar
zone obuhvata koju je odredio operater. Ovakva vrsta usluge ozivila je po¢etkom 2010. godine.
[8] Novitet koji se javio sa slobodnim modelom je taj $to mjesto ostavljanja vozila ne mora biti
isto kao 1 mjesto prikupa vozila. Time se nudi puno veca fleksibilnost za korisnike. Zonu
obuhvata operater odreduje proizvoljno. Ona moze zahvacivati samo jedan dio grada, moze
obuhvatiti cijeli grad, mogu biti odredeni sektori tako da na nekim dijelovima u gradu usluga
nije dostupna, a ¢ak moze biti toliko velika da spaja dva grada koja su u neposrednoj blizini.
Sto je veéa zona obuhvata, ve¢em broju ljudi je dostupna usluga, ali dolazi do veéih
manipulacijskih troskova. Kod ovakvog modela dijeljenja vozila najéesc¢a tarifna politika je
naplata po minuti koriStenja.

Kako bi slobodni model dijeljenja vozila bio uspjeSan postoji nekoliko smjernica kojih
bi se trebao pridrzavati [17]:

e |okacija — potrebna je velika gustoca naseljenosti na podru¢ju na kojemu ¢e poslovati
e cijena — korisniku se naplacuje po minuti koristenja

e suradnja s gradskom vla$céu

e primjerene flote vozila.

Neke od tvrtki koje se koriste ovakvim modelom slobodnog dijeljenja je Sharenow,
Book'n'Drive, Communauto, Car2Go i Spin City koji je poslovao u Gradu Zagrebu od 2016
godine do 2023 godine kada je prekinuo s radom.

Slika 9 Spin City zona obuhvata
Izvor: [17]
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Slika 9 prikazuje zonu obuhvata od Spin Cityja, na podrudju Grada Zagreba. Zute ikone
predstavljaju dostupna vozila te prikazuju njihovu to¢nu lokaciju. Spin City radi na tehnologiji
RFID koja omoguc¢uje otkljuavanje vozila putem aplikacije na pametnom mobitelu ili
prislanjanjem Clanske iskaznice na ¢itac koji se nalazi s unutrasnje strane vjetrobranskog stakla.

Slika 10 prikazuje Sharenow zonu obuhvata, na podruc¢ju grada Milana. Sharenow je
jedan od najvecih carsharing tvrtki na svijetu. Trenutno posluje u 8 drzava i 15 gradova.
Sharenow je trenutno dostupan u Austriji, Danskoj, Francuskoj, Njemackoj, Madarskoj, Italiji,
Nizozemskoj i Spanjolskoj. Sharenow takoder omoguéuje otkljutavanje i zakljudavanje, tj.
zapocinjanje 1 zavrSavanje najma vozila preko pametnog mobitela. Prilikom otklju¢avanja
potrebno je unijeti Cetveroznamenkasti pin, koji je korisnik postavio prilikom registracije te
nakon validacije PIN-om vozilo se otkljuca. [18]

Slika 10 Sharenow zona obuhvata
Izvor: [17]

Prednosti slobodnog modela dijeljenja vozila [17]:

e veca fleksibilnost — korisnici mogu parkirati vozilo na javno parkirno mjesto ukoliko
se nalazi u zoni obuhvata

e Kkorisnik plati samo onoliko koliko vozi

e politika parkiranja — korisnik ne placa parking na javnim parkirnim povr§inama, to ne
ukljucuje privatne garaze i parkiraliSne prostore s posebnom naplatom

e flota vozila dostojna za urbano podrucje — kod dnevnih migracija manja vozila su
dovoljna i pristupacnije za urbana podrucja.

Nedostatci slobodnog modela dijeljenja vozila [17]:

e kruZenje s vozilom traze¢i slobodno parkirno mjesto

e mogu¢ gubitak vozila sa serverom S§to dovodi do nemogucénosti zapoCinjanja ili
zavrSavanja voznje

e korisnik nikada nije siguran gdje ¢e mu se nalaziti prvo najblize vozilo te koliko ¢e
morati putovati do njega.
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4.2.2. Stacionarni modeli dijeljenja vozila

Stacionarni model dijeljenja vozila (eng. Stationary car sharing) nudi korisnicima
najam vozila s specifi¢nih lokacija koje je odredio operater. Ovo je najstariji oblik carsharinga
1 ujedno je i najpopularniji, makar ga slobodni model dijeljenja vozila brzo sustize. U pogledu
koristenja ovakva vrsta modela je uglavnom za kruzna putovanja. Korisnici pokupe vozilo s
jedne lokacije te ga vrate na tu istu lokaciju. Postoje dvije mogucénosti koriStenja usluge
gledajuci s pogleda fleksibilnosti. Operater odreduje politiku koriStenja te on moze definirati,
da se vozilo mora vratiti na istu lokaciju s koje je preuzet ili da se vozilo moze vratiti na bilo
koju drugu lokaciju koju nudi operater. Vrac¢anje na istu lokaciju s koje je preuzeto vozilo
operater ima logisticki manje posla i troSkova, ali zato korisniku je znatno smanjena
fleksibilnost. Ukoliko se nudi mogucénost povratka vozila na bilo koju drugu lokaciju koja je u
nadleznosti operatera, to korisniku pruza puno vecu fleksibilnost, ali zato operater ima znatno
vece troSkove. ZnaCajna prednost stacionarnog modela u odnosu na slobodni model je
osigurano parkirno mjesto. Svaka lokacija stacionarnog modela ima osigurano nekoliko
parkirnih mjesta tako da korisnik uvijek ima slobodno parkirno mjesto i ne mora kruziti trazeci
ga. Takoder ovakva vrsta modela ima postavljene lokacije blizu velikih atraktora ili produktora
putovanja. Ona se mogu naci blizu trgovackih centara, sredista grada, parkova, stambenih zona,
zra¢nih luka, kolodvorskih terminala, itd.. Tarifni model kod ovakvog modela je uglavnom
naplata po minuti i prijedenom kilometru.

Postoji i malo drugacija inacica stacionarnog modela, a to je model koji se temelji na
kuénoj zoni. Kod ovakvog modela ne postoji specificna lokacija gdje se vozila prikupljaju i
parkiraju, ve¢ ona se mogu pokupiti i parkirati unutar unaprijed definirane stambene zone.
Ovakav tip modela naj¢esce koriste male i srednje tvrtke [8].

Kako bi stacionaran model dijeljenja vozila bio uspjesan postoji nekoliko smjernica
kojih bi se trebao pridrzavati [17]:

¢ lokacija — implementacija u gradovima manjih i srednjih veli¢ina i ruralnim podru¢jima

e pristupacnost — lokacije se trebaju nalaziti blizu veliki atraktora i produktora

e cijena— trebala bi se bazirati na prijedenoj udaljenosti ili naplati po satu

o flota vozila — treba se sastojati od razlicitih veli¢ina vozila, kako bi zadovoljavale
razli¢ite namjene putovanja.

Potrebno je napomenuto kako su ovo samo smjernice za uspjeSno poslovanje
carsharing tvrtki. Postoje mnogobrojni primjeri koji su i$li u drugacijem smjeru od ovih
smjernica te do dan danas uspje$no posluju. Neke od najuspjesnijih carsharing tvrtki koje se
baziraju na stacionarnom modelu su: Zipcar — ona se bazira na politici kruznog putovanja, tako
da se vozilo vraca na istu lokaciju s koje je preuzeto, Enterprise i Avant2Go sa sjedistem u
Ljubljani, ali su otvorili svoje podruznice u Dubrovniku i Zagrebu.

Slika 11 prikazuje broj lokacija u glavnom gradu Hrvatske, Zagrebu. Avant2Go je prvo
zapoceo s radom u Hrvatskoj u gradu Dubrovniku 2019. godine, a onda te iste godine je
zapoceo i s radom u gradu Zagrebu. Slika 12 prikazuje broj lokacija u glavnom gradu Slovenije,
Ljubljani. U Ljubljani je Avant2Go zapoceo sa svojim radom 2003. godine te se danas proSirila
na vise od 50 lokacija. Avant2Go je specifi¢an u odnosu na druge carsharing tvrtke zato $to
on ima 100 % elektri¢ni vozni park.
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Slika 11 Avant2Go prikaz lokacija - Zagreb
Izvor:[autor]

Slika 12 Avant2Go prikaz lokacija — Ljubljana
Izvor: [17]

Prednosti stacionarnog modela dijeljenja vozila [17]:

flota vozila — stacionarni modeli nude raznolike veli¢ine i tipove vozila (limuzine,
elektricna i hibridna vozila, teretna vozila,...)

rezervirana parkirna mjesta

lokacija — lokacije se nalaze u blizini veliki atraktora i produktora putovanja

gorivo — cijena goriva je ukljuCena u cijenu, iako vecina tvrtki ima pravilo kako se
vozila ne smiju ostavljati ispod % punog tanka ili baterije ukoliko je elektri¢no vozilo.

Nedostatci stacionarnog modela dijeljenja vozila [17]:

nizak stupanj fleksibilnosti
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e dodatni troskovi — ovisno o politici koju imaju tvrtke, moze do¢i do ekstra troSkova
zbog kasnjenja s vracanjem vozila, vracanja vozila s malo goriva.

4.2.3. Peer-to-Peer model dijeljenja vozila

P2P model dijeljenja vozila (eng. Peer-to-Peer carsharing) je model dijeljenja vozila
izmedu pojedinaca, pri ¢emu vlasnik vozila iznajmljuje svoje osobno vozilo drugim
korisnicima. Ovakav tip carsharinga omogucuje da se vozilo koristi samo kada je to korisniku
potrebno, Sto omogucava ucinkovitije koriStenje resursa. To je izriCito vazno kad se uzme
¢injenica da 95 % vremena (23h od 24h) vozilo stoji na parkiralistu.

P2P platforma obi¢no omogucuje korisnicima da pronadu dostupna vozila u svojoj
blizini, rezerviraju, iznajme i plate putem interneta, tj. putem postoje¢e mobilne aplikacije.
Vlasnik automobila moze odrediti svoju cijenu iznajmljivanja, vrijeme kada je njegovo vozilo
dostupno za iznajmljivanje te uvijete koriStenja (prijevoz zivotinja, pusenje u vozilu, Cistoca
vozila na kraju najma, itd.). Kako je dozvoljeno da se bilo tko moze registrirati za davanje svog
vozila u najam, korisnicima se nudi puno ve¢a mogucnost biranja vrste vozila.

Prednosti P2P modela su mnogobrojne. KoriStenje ovog modela, vlasnici mogu smanjit
troskove vlasniStva vozila, kao $to su odrzavanje, registracija, osiguranje i placanje parkinga.
Takoder, korisnici mogu ustediti novac u usporedbi s tradicionalnim modelom iznajmljivanja.

Neke od tvrtki koje se koriste ovakvim model dijeljenja vozila su: Evee — potpuno
elektri¢ni vozni park, GoMore i DriveMate. Ovakav model dijeljenja vozila jo$ nije zapoceo s
radom u Hrvatskoj.

1

Ovisno o visini
naknade koju
bih primao
16%

Grafikon 7 Ovisnost iznajmljivanja vlastitog automobila uz odredenu naknadu
Izvor:[autor]

Grafikon 7 prikazuje koliko ispitanika bi bilo voljno kratkoro¢no iznajmiti svoj osobni
automobil uz odredenu naknadu. Ovo pitanje je bilo dostupno samo onima koji su odabrali
osobni automobil kao svoje glavno prijevozno sredstvo za dnevne voznje prema prethodnom
pitanju u anketi. Ukupno je 104 ispitanika odgovorilo na ovo pitanje. Rezultati jasno pokazuju
da vecina, njih 77%, nije zainteresirana za tu opciju, dok 16% ispitanika bi bili spremni
razmotriti tu moguénost pod odredenim uvjetima naknade. Samo 7% ispitanika je pozitivno
nastrojeno prema konceptu iznajmljivanja vlastitog automobila i bili bi otvoreni za tu opciju.
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Grafikon 8 Ovisnost iznajmljivanja drugog ili treCeg vozila uz odredenu naknadu
Izvor:[autor]

Grafikon 8 prikazuje volju ispitanika za kratkoro¢nim iznajmljivanjem drugog ili treceg
vozila uz odredenu naknadu. Ovo pitanje se pojavilo kod ispitanika koji su odgovorili na
prethodno pitanje "Biste li kratkorocno iznajmljivali svoj osobni automobil uz odredenu
naknadu", kako bi se opcenito istrazila njihova otvorenost prema ovom konceptu
iznajmljivanja. Ukupno je 104 ispitanika odgovorilo na ovo pitanje. Rezultati pokazuju da
interes nije visok, budu¢i da postotak ispitanika koji su odbili kratkoro¢no iznajmljivanje
svojeg prvog vozila nije znac¢ajno opao kada su ih pitali o iznajmljivanju dodatnih vozila,
drugih ili tre¢ih u vlasnistvu.

4.3. Dijeljena mikromobilnost

Mikromobilnost oznacava koncept koriStenja manjih motoriziranih vrsta transporta,
poput bicikala, skutera, romobila pa Cak i skejtborda, sa ciljem odrZivog nacina kretanja,
pogotovo u urbanim sredinama. Ona se uglavnom Koriste za kratke udaljenosti u gradskim
sredinama, u kojima se mogu brzo i ucinkovito kretati kroz guZzve u prometu i izbjegavati
nepozeljna zagusenja i zastoje.

Koristenje mikromobilnosti ima mnogobrojne prednosti, uklju¢uje smanjenje emisije
Stetnih plinova, promovira zdrav nacin kretanja te smanjuje guzve u gradu. Guzve u urbanim
sredinama indirektno utjecu i na covjekovo zdravlje. Ne samo da negativno utjecu na okolis sa
ispustanjem emisije Stetnih plinova, ve¢ kod ljudi dolazi do veceg stresa, §to utjeCe na
covjekovo zdravlje. Ukoliko buka prelazi 60 dB dolazi do poveéanog rizika za povecanje tlaka,
hormonske promjene te kardiovaskularne bolesti. Buka koja prelazi 85 dB moze dovesti do
oStecenja ili gubljenja sluha, dok buka iznad 120 dB mozZe uzrokovati fizicke, nepopravljive
Stete (npr. pucanje bubnji¢a). Kao rezultat svega navedenog pojavljuju se razli¢iti eksterni
troSkovi (npr. medicinski troskovi, pad produktivnosti, kra¢i Zivotni vijek radi bolesti) koji su
na troSak zajednici i drzavi. [19]

Mora se napomenuti, kako upotreba mikromobilnosti ima i svoje nedostatke i izazove.
Najveéi izazov je sigurnost, zato Sto takva vrsta prijevoza ne pruza preveliku zastitu za razliku
od automobila. S time su korisnici mikromobilnosti i pjeSaci izloZeni ve¢em riziku, pogotovo
ukoliko se zajedno krecu po prometnici s automobilima. Takoder, neka vozila poput elektri¢nih
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romobila i skutera nisu regulirana zakonski u svim gradovima, tako da njihova upotreba moze
stvoriti jo§ veci problem po pitanju sigurnosti na prometnicama.

Unatoc¢ tim izazovima, mikromobilnost predstavlja rastu¢u industriju, a mnogi gradovi
diljem svijeta uvode programe i konstantno grade novu infrastrukturu kako bi potaknuli sve
vedi broj gradana da smanje koristenje osobnog vozila a povecaju koristenje mikromobilnosti.
Mikromobilnost ima potencijala da bude klju¢na komponenta odrzive mobilnosti u buduénosti.

Nastavno u radu, detaljnije ¢e se obraditi sustav javnih bicikala, elektri¢nih romobila i
skutera. Postoji jo§ vrsti transporta koji spadaju u mikromobilnost, ali najces¢e kada se
spominje mikromobilnost i vrste mikromobilnosti, odnosi se na ove tri vrste. Mora se
napomenuti kako sustav javnih bicikala nije dio mikromobilnosti nego su bicikli sastavni dio
mikromobilnosti, a upotreba bicikala se moze opredijeliti na javnu i privatnu upotrebu. Takoder
to vrijedi i za elektri¢ne romobile. Obic¢ni i elektri¢ni romobili jesu dio mikromobilnosti, ali u
kontekstu dijeljene mobilnosti tu se uglavnom svrstavaju elektriéni romobili. Svi sustavi javnih
romobila su zapravo elektriéni romobili, dok sustavi javnih bicikala mogu biti elektri¢ni bicikli
ili bicikli koje se pokre¢u na ljudski pogon. Isto tako vrijedi i za skutere.

4.3.1. Sustav javnih bicikala

Sustav javnih bicikala (eng. bikesharing) predstavlja uslugu u kojoj se bicikli stavljaju
na raspolaganje pojedincima za zajednic¢ko koriStenje na kratkoro¢noj osnovi. [8]

Prvi pokuSaj u dijeljenju bicikala, poznati jo§ kao White Bikes, zapoceo je u
Amsterdamu 1965 godine. Pedeset bicikala se obojilo u bijelo te ih se ostavilo otklju¢ano po
cijelom gradu tako da ih bilo tko moZe besplatno koristiti. Nazalost, unutar mjesec dana od
pocetka te inicijative svih pedeset bicikala je bilo uniSteno ili ukradeno, ¢ime je propala prva
generacija sustava javnih bicikala. Nakon toga dosla je druga generacija sustava javnih
bicikala, zapocela je u Kopenhagenu 1995 godine. Takav sustav u to vrijeme je bio
revolucionaran [1]:

e 1,100 bicikala se specijalno narucilo i izradilo za intenzivno koristenje s solidnim i
izdrZljivim gumama te kota¢ima s oglaSivackim plocama

¢ lokacije su postavljenje strateski duz cijelog grada

e bicikli su se mogli otkljucati ubacivanjem 20 Danskih kruna, koji su bili refundirani
nakon vrac¢anja bicikla.

Prvoj i drugoj generaciji sustava javnih bicikala najveée mane su bile kod odrzavanja,
sigurnosti i pouzdanosti voznog parka. Razvitkom tehnologije, razvila se i tre¢a generacija koja
je mogla nadi¢i sve dosadasnje probleme te je pridonijela dodatne mogucénosti poput:
elektricnog zakljuCavanja regala, otklju¢avanje i zakljucavanje bicikala pomocu kartica sa
¢ipovima ili pametnih mobitela. U tre¢oj generaciji prakticki se zna tko koristi bicikl i gdje se
nalazi. Koriste¢i takve informacije, tre¢a generacija omogucéava naprednije sheme odredivanja
cijena zajedno s povec¢anjem odgovornosti od strane korisnika [1].

Cetvrta generacija javnih bicikala pojavila se u Washingtonu. Najam bicikla nikada nije
bio brzi i1 jednostavniji za korisnike. Kako bi se otkljucao bicikl, potrebno je samo provuci ili
prisloniti kreditnu karticu na odgovarajuc¢i uredaj 1 odabrati tip ¢lanstva u sustavu zvanom
Bikeshare. Sustav nakon toga ispisuje rac¢un i kod pomocu koje se otklju¢a bicikl. U Eetvrtoj
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generaciji dolazi i do integracije sustava javnih bicikala s ostalim modalitetima prijevoza. Npr.
Bikeshare je integrirao koriStenje javnih bicikala s podzemnom Zeljeznicom, tako da postoji
mogucnost koriStenja pametnih kartica za podzemnu Zeljeznicu u svrhu najma bicikla. Slika
13 prikazuje terminal za Bikeshare u Washingtonu. Ovaj terminal je zanimljiv zbog svojeg
izgleda koji podsjeca na biciklisticku kacigu [20].

Slika 13 Terminal za sustav javnih bicikala Bikeshare u Washingtonu
Izvor: [20, 21]

Sustav javnih bicikala obi¢no funkcionira na na€ina da se bicikli mogu iznajmiti na
odredenim lokacijama, koje su strateSki postavljene, blizu velikih atraktora i produktora
putovanja. To su najcesCe stanice ili terminali javnog prijevoza, zeljezni¢ki kolodvori i
turisticke atrakcije. Zbog brzog razvoja tehnologije danaSnja registracija i1 koriStenje takvog
sustava je iznimno lako, brzo i efikasno. Korisnik se putem web stranice ili aplikacije na
pametnom mobitelu registrira te ovisno o pruzatelju usluge odabere jedan od ponudenih paketa
za pocetak koriStenja usluge.

Kao i kod carsharinga, sustav javnih bicikala ima tri razli¢ita modela usluge [8]:

e slobodni modeli sustava javnih bicikala
e stacionarni modeli sustava javnih bicikala
e peer-to-peer modeli sustava javnih bicikala.

Tablica 3 opisuje glavne karakteristike modela kod sustava javnih bicikala.

Tablica 3 Glavne karakteristike modela sustava javnih bicikala

Glavne Stacionaran model  Slobodan model Peer-to-peer model
karakteristike

Glavne vrste | Planirano i Spontano Planirano i Spontano Planirano
putovanja/ponasanje

korisnika

Duljina putovanja Kratka i srednja Kratka duljina Srednja i dugacka

duljina putovanja

putovanja; last mile

duljina putovanja

Uobicajeni  razlozi | Sve vrste putovanja— Sve vrste putovanja— Sve vrste putovanja —

putovanja putovanje na posao, last mile izuzetak last mile
slobodno vrijeme

Razina  poteskoce | Mala — jednostavni Mala — jednostavni Srednja —

kod novonastalih | tarifni model tarifni model registracija moze biti

korisnika

(godisnje, mjesecne,

(godisnje, mjesecne,
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dnevne Kkarte, plati dnevne karte, plati temeljena na

koliko vozis) koliko vozis) osobnim odnosima
Poslovni model Prihodi dolaze od Prihodi dolaze od Prihodi dolaze od

strane korisnika ili strane korisnika, strane korisnika

poduzeca  javnog javnih  tijela il

prijevoza oglasavanja

Izvor: [8]

Slobodni model

Slobodni model u sustavu javnih bicikala isti je kao i kod carsharing modela. Bicikli
se mogu vratiti na drugu lokaciju od one na kojoj su preuzeti. Vazno je da vraceni bicikli budu
unutar operativne zone obuhvata koju je odredio pruzatelj usluge. Ovakav model ne treba
veliko financijsko ulaganje u infrastrukturu, ali dovodi do veéeg financijskog ulaganja u
operativno osoblje. Razlog tomu je Sto ¢e bicikli biti rastrkani po cijeloj zoni obuhvata te ¢e
operativno osoblje morati realocirati bicikle na odgovarajuce punktove. Ovakvi primjeri mogu
se naci u Velikoj Britaniji (Jump) i Belgiji (Mobit) [8].

Sli¢no slobodnom modelu dijeljenja je jednosmjeran sistem dijeljenja bicikala gdje je
osigurana mreza punktova, na kojoj korisnici mogu preuzeti i ostaviti bicikl, ali razlika je u
tome $to ne moraju nuzno ostaviti bicikl na istu lokaciju s koje su ga preuzeli. Kod obi¢nih
punktova, tehnologija je najces¢e smjeStena u samim punktovima a ne u biciklima, ¢ime se
osigurava specificna lokacija na kojoj se bicikli mogu ostaviti i ne ostavljaju nikakav prostor
za manevriranje. Ovakvi primjeri mogu se naci u Francuskoj (Velib) i Danskoj (Bycyclen) [8].

Stacionarni model

Kod stacionarnih modela u sustavu javnih bicikala, bicikli se moraju vratiti na istu
lokaciju s koje su preuzeti. Bicikli se mogu preuzeti pomocu aplikacije, ¢lanske iskaznice ili
na samoj lokaciji s pomocu punkta, ukoliko je dostupan. Uobicajeni tarifni modeli mogu biti
plac¢anje za kratko vrijeme koriStenja (najceS¢e po pola sata), dnevna karta te mjesecna ili
godis$nja ¢lanarina. Ovakvi modeli su privlaéni zato Sto se postavljaju na privlacnim lokacijama
poput stanica javnog prijevoza i mobility hubova®, tako da pruzaju tzv. last-mile solution®.
Ovakvi primjeru mogu se naci u Nizozemskoj (OV-fiets) i u Belgiji (Bluebike) [8].

Peer-to-peer model

Kod ovakvog modela, vlasnici bicikala — $to mogu biti privatne osobe ili ducani
namijenjeni za servis i prodaju bicikala, mogu iznajmljivati svoje bicikle kada ih oni ne koriste
ili im nisu potrebni. Bicikli u sebi imaju ugraden sustav pametnog zakljucavanja sa GPS-om
kako bi mogao utvrditi to¢nu lokaciju bicikla. Ovo je najjeftiniji oblik dijeljenja bicikala, iako
bicikli nisu nuzno dostupni 0-24h. Ovakvi primjeri ukljucuju Splinster (po cijelom svijetu) i
Cycle.Land (viSe zemalja).

4 mobility hub — &voriste u kojemu se sijeku razli¢ite vrste modaliteta. Ono je namijenjeno kako bi se na jednom
mjestu sjeklo §to viSe vrsti transporta, tako da korisnici mogu bez poteskoca presjedati i mijenjati vrstu modaliteta.
5 last-mile solution — predstavlja rje$enje za posljednju udaljenost koju korisnici imaju za prijeéi od stanice javnog
prijevoza do svoje kuce.
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4.3.2. Sustav javnih e-romobila

E-romobili ili elektri¢ni romobili su ina¢ica obi¢nih romobila koji u sebi imaju ugraden
elektricni motor 1 bateriju. Elektri¢ni romobili su nastali kao odgovor na potrebu za prijevozom
na kratke udaljenosti u urbanim sredinama. Sve veca urbanizacija 1 povecanje prometa u
gradovima doveli su do sve ve¢ih prometnih zagusenja, a elektricni romobili su se odli¢no
uklopili u tu problematiku i vrlo brzo postalo popularni kao sredstvo za brzo i u¢inkovito
navigiranje kroz guzve u urbanim sredinama. Velika prednost e-romobila je ta Sto su ekoloski
prihvatljivi, brzo i jednostavno kretanje po prometnicama, smanjeni troSkovi prijevoza i
ekoloski su prihvatljivi. E-romobili ne emitiraju onecis¢ujuce tvari i buku koje inace emitiraju
vozila s unutarnjim izgaranjem. Takoder, e-romobili su izuzetno prakti¢ni 1 jednostavni za
koristenje 1 skladiStenje jer se mogu parkirati bilo gdje ili cak uzeti pod ruku i uzeti ga sa sobom.

Potencijal e-romobila nisu uvidjeli samo korisnici koji ih koriste privatno, nego i
gradovi 1 firme koje su zapocele s sustavom javnih e-romobila. Posao dijeljenja e-romobila ne
zahtijeva velika pocetna ulaganja, Sto ga ¢ini privlacnim i obecavaju¢im pothvatom s relativno
malim rizikom. Kao i kod sustava javnih bicikala, e-romobili nude alternativi oblik prijevoza.
Takoder, lokacije na kojoj se mogu preuzeti i ostaviti e-romobili uglavnom se nalaze kod
stajaliSta javnog prijevoza, parkirali$ta, terminala i trgova. Oni se mogu iznajmiti putem
mobilne lokacije ili punktova koji se nalaze odmah pored lokacije e-romobila. Tarifni model
je uglavnom isti kao i kod sustava javnih bicikala, korisnik moZze samo placati vrijeme kada ga
koristi ili moZe kupiti razlicite pretplatnicke pakete koji su uglavnom ograniceni vremenski
(dnevna, mjeseCna ili godiSnja karta). U vecini slucajeva firme koje se bave uslugama
dijeljenja e-romobila, takoder se bave i uslugama dijeljena bicikala.

Neke od najpoznatijih firmi koje se bave sustavom javnih e-romobila su [22]:

e \/oi scooters

e Lime
e Wind
o Circ

e TIER.

Radi velikog skoka u koriStenju e-romobila, u vrlo kratkom vremenu, pretezito radi
pandemije SARS-CoV-2, vlasti u Europi su bile primorane uvesti zakonsku regulativu o
koriStenju e-romobila u prometu.

U Hrvatskoj, Ministarstvo unutarnjih poslova uputilo je izmjene i dopune Zakona o
sigurnosti prometa na cestama kojim se u Hrvatskoj vozilo bez sjedec¢eg mjesta definira kao
"osobno prijevozno sredstvo", a €iji radni obujam nije ve¢i od 25 cm? ili ¢ija trajna snaga
elektromotora nije jaca od 0,25 kW i koja na ravnoj cesti ne moze razviti brzinu vecu od 25
km/h. Tu je rije¢ o romobilima, monociklima s motornim i elektri¢cnim pogonom. Naime,
postoje i e-romobili koji mogu doseci brzinu ¢ak do 70 km/h, a u nekim situacijama ¢ak i vecu.
Prema novom zakonu, takvi e-romobili, koji mogu dose¢i brzinu vecu od 25 km/h morati ¢e
biti homologirani i registrirani tako da bi mogli sudjelovati u prometu na cestama. Korisnik
moze voziti po biciklistiCkoj stazi ili traci, a ako ne postoji navedena infrastruktura onda se
smije kretati po nogostupu, ali jednake brzine pjeSaka Sto iznosi 5 km/h. [23]
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U ljeto 2019 godine, Njemacka vlada donijela je Pravilnik za mala elektri¢na vozila, S
kojom su zabranili koriStenje e-romobila na pjeSackim stazama. S tim zakonom operateri
dijeljenja e-romobila, koji operiraju na podru¢ju grada Bremena, poceli su se zaliti lokalnoj
vlasti. Koli¢ina javnog prostora, posebno u pjeSackim i biciklistickim zonama, vrlo je
ograni¢ena u Bremenu i grad je Zelio izbje¢i dodatni nered i prepreke pomocu e-romobila. Na
lokalnoj razini, Bremen je odlucio regulirati trziSte e-romobila zahtijevajuci od operatera da
podnose zahtjeve za posebne dozvole za upotrebu. Grad je odlucio ograniciti ukupan broj
javnih e-romobila na 2,000 vozila, ograni¢avajuci broj po operateru na 500 e-romobila i
uporabnu dozvolu na jednu godinu, za koju se mora ponovno podnijeti zahtjev svake godine.

[8]
Ostale regulacije su ukljucivale [8]:

e maksimalno Cetiri e-romobila mogu biti na jednoj lokaciji

e zabrana prolaska i parkiranja e-romobila u odredenim zonama, kao $to su pjeSacke
zone, parkovi, podrucja povijesnih znacaja.

e parkirani e-romobili ne smiju biti prepreka za pjesake

e operater je nuzan imati operativno osoblje koje se nalazi u Bremenu tako da mogu
reagirati na bilokakve komplikacije ili poteSkoce koje korisnik moze imati.

4.3.3. Sustav javnih e-skutera

E-skuteri spadaju u kategoriju izmedu e-bicikala i motocikala. Korisnik je u sjede¢em
poloZaju a vozilo se napaja pomoc¢i elektricnog motora. Snaga motora i1 maksimalna brzina
koju moze dostiéi je dovoljno niska da mnoge drzave ne zahtijevaju dodatne dozvole ili potvrde
osim onih koje su potrebne za osobno vozilo. Tehnologija dijeljenja je bazirana na mobilnoj
aplikaciji i sli¢na je slobodnom modelu dijeljenja vozila. Operater obi¢no puni e-skutere
jednostavnom zamjenom baterije s potpuno napunjenom baterijom. Sustav javnih e-skutera
uobicajeno se Koristi za putovanja unutar urbanih podruc¢ja i zamjenjuju putovanja
automobilom i putovanja s skuterima s pogonom na unutarnje izgaranje. U nekim slu¢ajevima
potrebna je kaciga. Ovakvi primjeri mogu se naéi u Nizozemskoj i Belgiji (Felyx) i Spanjolskoj
i Italiji (eCooltra). Tablica 4 prikazuje usporedbu glavnih karakteristika poslovnog modela
izmedu sustava javnih e-romobila i sustava javnih e-skutera.

Tablica 4 Usporedba poslovnog modela izmedu sustava javnih e-romobila i e-skutera

Glavne karakteristike Dijeljenje e-romobila Dijeljenje e-skutera
Glavne vrste

putovanja/ponasSanje Planirano i Spontano Spontano
korisnika

Kratka i srednja udaljenost
putovanja (3-5 km;
udaljenost za bicikliranje)

Kratka putovanja (1-3 km;

Duljina putovanja udaljenost za pjesacenje)

U slobodno vrijeme; last

Uobicajeni razlozi putovanja Svakakve vrste putovanja

mile
Mala — jednostavni tarifni Mala — bez miesecnih
Razina poteskoce kod model (godisnje, mjesecne, retolata otre]bna samo
novonastalih korisnika dnevne karte, plati koliko pretpiata, pot »
vozis) online registracija
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Poslovni model ' Prihod od strane korisnika  Prihod od strane korisnika
Izvor: [8]

4.4. Zajednicka voZnja

Zajednicka voznja predstavlja skupinu putnika koji zajednicki dijele vozilo koje
prometuje kamo oni zele. To moZze ukljucivati voznju na posao, fakultet, u Skolu ili bilo koja
druga mjesta, kao i zajednicko putovanje u gradu ili na duze relacije poput medugradskih ili
¢ak medunacionalnih putovanja. Zajedni¢ka voznja moze biti organizirana izmedu prijatelja,
kolega ili neznanaca putem specijaliziranih aplikacija. Privlacnost zajednicke voznje je $to, za
razliku od usluge javnog prijevoza, obi¢no ima mali javni troSak ili ga uopcée nema.

Mnogi veliki gradovi se bore sa prometnim optere¢enjima i zagu$enjima te uzrok tomu
je losa kvaliteta zraka. Zajednicka voznja se gledao kao na nacin da se automobili uklone s
ceste tako da se poveca zaposjednutost automobila te da se s time se udovolji standardima
kvalitete zraka.

Postoje razlike medu oblicima zajednicke voznje koje se odnose na prijevozno sredstvo
kojim se obavlja promet. Razlikuju se usluge [10]:

e zajednic¢ka voznja automobilom (carpooling)
e zajednic¢ka voznja kombijem (vanpooling)
e autobusi na predbiljezbu (Subscription bus)

4.4.1. Carpooling

Carpooling predstavlja koncept zajednicke voznje s osobnim automobilom. Glavna
znacajka carpoolinga je povecanje zaposjednutosti vozila, §to dovodi do ucinkovitijeg
koriStenja automobila.

Prednosti carpoolinga su mnogobrojne: ekonomski je isplativije zbog podijele troskova
na gorivo, placanja parkinga i cestarina, dovodi do manjeg broja vozila na cesti zbog vece
zaposjednutosti vozila ¢ime se smanjuje zagadenje zraka i guzve u prometu, takoder carpooling
pruza priliku za druZenje s drugim putnicima i1 upoznavanja s novim ljudima §to je u danaSnje
vrijeme prijeko potrebno.

Dok carpooling ima mnogobrojne prednosti, takoder ima i neke svoje nedostatke:
putnici imaju smanjenu fleksibilnost po pitanju vremena i lokacije polaska i odlaska te se moze
dogoditi da vozac kasni ili otkaZe voZnju, moze do¢i do raznih neugodnosti ukoliko se putnici
ne slazu s vozacem ili ako vozac nije u skladu s njihovim Zeljama te putnici nemaju privatnost
1 udobnost koji bi inace imali ukoliko putuju samostalno. Takoder u vecini vremena putnici se
dogovore za put u jednom smjeru, npr. do posla, ali im nije zajam¢en put natrag do kuce.
Postoje razne strategije koje osiguravaju zajamcenu voznju kuéi, tako da povremeno
subvencioniraju prijevoz od posla do kuce, npr. ukoliko je putnik morao ostati duze na poslu
nego $to je uobicajeno.

Istrazivanje Massachusetts Institute of Technology (MIT) koriStenjem algoritama i GPS
podataka (izvoriSta 1 odredista) iz taksi vozila u New Yorku, pokazalo je da je 95% voznji u
New Yorku moglo biti dijeljeno uz uvjet da putnici pristanu na voznju produljenu za pet
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minuta. Ako se pretpostavi da bi pristali na dijeljenje vozila onda bi se ukupan broj prijedenih
kilometara smanjio za 40%, a ukupno vrijeme putovanja za 30%, Sto izri¢ito pokazuje kako
carpooling moze imati veliki utjecaj na smanjenje zaguSenja u gradu. [24]

Neke od najpoznatijih carpooling aplikacija su:

e BlaBlaCar
e UberPOOL
e LyftLine

e (Carma

e Kowo

e Mpact.

Kowo je mobilna aplikacija namijenjena zaposlenicima koji rade u istoj tvrtki i putuju
slicnom rutom na posao i s posla tako da za njih organizira carpooling. Korisnici mogu u
aplikaciji oznaciti Zele li biti vozaci, putnici ili ¢ak mogu odabrati opciju da nemaju preferencu.
Ukoliko korisnik odabere da Zeli biti voza¢, u aplikaciju unese broj slobodnih mjesta u vozilu
i vrijeme koje je spreman provesti u odstupanju od najbrze rute. Tvrtka koja angazira Kowo
ima pristup statistici 0 upotrebi sustava. Algoritam svaku vecer u 19 sati spaja zaposlenike
ovisno o njihovim preferencijama i Salje informacije za sutrasnju voznju korisnicima preko
aplikacije. Za vrijeme voznje u aplikaciji voza¢ vidi zaustavljanja do odredista, a putnik
lokaciju vozaca. Voza¢ moze ukljuciti GPS navigaciju u aplikaciji za planiranje rute. Ako se
voznja iz nekog razloga ne realizira, korisnici mogu nazvati osiguranje koje ¢e im dogovoriti
drugi nacin putovanja. Ako korisnici sami pronadu rjesenje, bilo to voznja osobnim vozilom,
javnim prijevozom ili rad od doma, dobivaju kompenzaciju od 15 eura. [24]

-

BlaBlaCar [

Pouzdano dijeljenje prijevoza

Slika 14 BlaBlaCar
Izvor: [26]

BlaBlaCar je mozda i najpoznatija platforma za carpooling. Tvrtka je osnovana 2003.
godine u Francuskoj. Danas, BlaBlaCar je prisutan u vise od 20 zemalja Sirom svijeta,
ukljucujuéi Francusku, §panjolsku, -njemacku, Italiju, Veliku Britaniju, Rusiju, Brazil, Indiju,
Hrvatsku i mnoge druge. Platforma je takoder dostupna u nekim zemljama u Aziji i Africi.
Poslovni model BlaBlaCara je da radi sa lokalnim vozac¢ima 1 putnicima kako bi pruzio uslugu
dijeljenja putovanja prilagodeno lokalnom trzistu. Temelji se na naplati provizije putnicima
prilikom rezervacije putovanja. Putnici placaju odredenu naknadu BlaBlaCaru, a vozaci
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dobivaju odredenu naknadu za dijeljenje svojih slobodnih mjesta. Takoder, platforma
omogucuje vozacima da postave svoje cijene, a putnici mogu pregledavat dostupne opcije i
rezervirati svoje mjesto po odgovarajucoj cijeni. Slika 14 prikazuje na¢in funkcioniranja
BlaBlaCara, koji je ujedno i nacin funkcioniranja svih drugih carpooling platformi. [25]

Svakodnevno
17%

Nikada (vozim
se sam)
21%

Nekoliko puta
mjesecno

Nekoliko puta 39%

tiedno
23%

Grafikon 9 Ucestalost carpoolinga kod dnevnih putovanja
Izvor:[autor]

Grafikon 9 donosi prikaz ucestalosti carpoolinga medu ispitanicima u njihovim
svakodnevnim putovanjima. Ovo pitanje je bilo dostupno samo onima koji su odabrali osobni
automobil kao svoje glavno prijevozno sredstvo za dnevne voznje na prethodno postavljeno
pitanje u anketi. Ukupno je prikupljeno 104 odgovora na ovo pitanje. Analiza ankete otkriva
da je znacajan broj ispitanika uklju¢en u praksu carpoolinga. Da dijeli vozilo s najmanje jednim
drugim putnikom svakodnevno je odgovorilo 17% ispitanika, 23% ispitanika je odgovorilo
kako to ¢ini nekoliko puta tjedno, dok 39% ispitanika odgovorilo kako je uklju¢eno u
carpooling nekoliko puta mjese¢no. Vazno je napomenuti kako 21% ispitanika tvrdi da nikada
ne prakticira carpooling te preferira putovanje bez suputnika.

4.4.2. Vanpooling

Vanpooling je oblik zajednickog putovanja i dijeljenja voznji, u kojemu se kao
prijevozno sredstvo koristi vozilo koje moze primiti vise od petero putnika. To ukljucuje vozila
poput kombija i minibusa te mogu primiti izmedu 6 i 15 ljudi. Tarifni model je isti kao i kod
carpoolinga, gdje korisnici dijele troSkove putovanja, raspored i pravila putovanja se
dogovaraju unaprijed, a voza¢ moze biti zaposlenik tvrtke koja pruza takve usluge ili jedan od
sudionika putovanja.

Obje metode imaju isti cilj: smanjiti broj vozila na cestama, smanjiti prometno
zaguSenje, smanjiti emisije Stetnih plinova te smanjiti troskove goriva. Takoder, tu su i
ekonomske i drustvene prednosti, koje ukljuuju smanjenje stresa prilikom putovanja, uSteda
novca, manja potreba za parkiranjem i poticanje zajednickog koristenja resursa. Dokazano je
kako korisnici koji vanpoolaju dozive do ¢ak 21% manjeg stresa od onih osoba koji se voze
samostalno u autu [27].

Neke od tvrtki koje se bavi i uslugom vanpool su:
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e Enterprise Rideshare

e VRide
e SCOOP
e Vipre.

Vipre pruza mogucnost vanpoolinga za do 9 poslodavaca i zaposlenika. Ukljucuje
sveobuhvatni paket usluga za uparivanje zaposlenika, stvaranje ruta, odrzavanje vozila i
komunikaciju s poslodavcima i zaposlenicima. Jedan od zaposlenika vozi zasebno vozilo, tako
da voza¢ autobusa nije potreban. Sva vozila se koriste kao javni prijevoz na temelju raznih
dozvola izdanih od strane Metropolitanskog podruc¢ja Rotterdam-Haga.

Vecina se vozila koristi na podrucju Rotterdamske luke gdje je javni prijevoz slabo ili
totalno nedostupan. Prosjecna zaposjednutost svih kombija iznosi 8 osoba, ¢ime se moze
zakljuciti kako svaki vanpool kombi zamijeni 8 osobnih automobila koja u isto vrijeme izlaze
na prometnicu i u isto vrijeme traze parking na istoj lokaciji. Oznac¢avanjem vanpool kombija
kao javni prijevoz, primjenjuju se odredene porezne olaksice za njih, poput nepostojanja poreza
na ceste. Vipre trenutno raspolaze sa 78 javnih vanpool kombija.

4.4.3. Eventpool i schoolpool

Dok carpooling ima naglasak na dnevna poslovna putovanja, on se takoder moze i
koristiti u druge svrhe. Poput zajednickih putovanja na razlicite evente, $to mogu biti koncerti,
utakmice, festivali ili ¢ak zajednicka putovanja u Skolu. Tako bi se roditelji mogli dogovoriti
da svaki dan jedan roditelj vozi djecu u $kolu. [8]

4.5. Usluga voznji na zahtjev

Usluga vozZnje na zahtjev je koncept u kojem putnici mogu naruciti voZnju putem
pametnog telefona ili preko internet stranice, a zatim (u prethodno vrijeme je to bio operater, a
sada to umjesno njega radi algoritam) pronalazi vozaca koji je dostupan i1 koji ¢e putnica odvesti
na Zeljeno mjesto uz odredenu naknadu.

45.1. Taksi prijevoz

Postoje razlic¢iti poslovni modeli u usluzi voznje na zahtjev. Najpopularniji u danasnje
vrijeme je kada vozaci rade kao samostalni poduzetnici i koriste vlastita vozila kako bi pruzili
uslugu voznje. Tu prekretnicu je napravio Uber, kada se plasirao na trziSte 2009 godine. Do
tada ukoliko ste htjeli raditi kao taksi vozac, niste mogli skinuti aplikaciju, ispuniti neki upitnik
i poCeti voziti, veC ste trebali polagati odredene ispite znanja i psihofizicke ispite kako biste
dobili licencu za taksi vozaca te pro¢i odredenu obuku za stjecanje kvalifikacija za obavljanje
takve vrste djelatnosti.

Tarifni model takve vrste usluge se obi¢no temelji na nekoliko faktora. Finalna cijena
voznje ukljucuje prijedenu udaljenost, vrijeme putovanja te u danasnje doba trenutnu ponudu
1 potraznju. Dok tradicionalne taksi tvrtke imaju fiksnu cijenu za pocetak voznje, prijedeni
kilometar i minutu voznje, novonastale tvrtke poput Ubera i Bolta imaju promjenjivu tarifu
ovisno o trenutnoj ponudi i potraznji. Ukoliko npr. vani pada kisa i velika je potraznja za taksi
vozilima, Uber i Bolt ¢e povecati svoju osnovnu tarifu za ¢ak dvostruko vise. Razlog tomu je
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Sto ne podlijezu zakonskim obvezama jer su takve tvrtke registrirane kao proizvodac aplikacije
za prijevoz, a ne kao sam prijevoznik [28].

Engleski rjecnik je izdefinirao terminologiju kako bi se napravila razlika izmedu tvrtki
poput Ubera i obicnih taksi tvrtki, dok u hrvatskoj terminologiji sve to podilazi unutar taksi
usluga. Ridesourcing oznacava tvrtke koje nude usluge prijevoza putem aplikacije i povezuju
ih sa vozacima koja koriste osobna vozila za obavljanje usluge prijevoza. To su tvrtke poput
Uber, Bolt, Lyft i FillCar. Taxi service definira obi¢ne taksi tvrtke koje su registrirane kao
prijevoznik i podlijezu svim potrebnim zakonskim obvezama. U engleskom rjecniku se pojavio
jos§ jedan naziv; ride-splitting te on oznacava jednu vrstu ridesourcinga, ali u kojoj razliéiti
putnici s slicnim destinacijama dijele voZnju te ujedno i troSkove voznje (Uberpool).

4.5.2. Shuttle prijevoz

Shuttle prijevoz, poznat i kao shuttle usluga ili shuttle sustav, odnosi se na organizirani
oblik javnog prijevoza koji koristi vozila za prijevoz putnika izmedu odredenih tocaka ili
lokacija. Ova vrsta prijevoza Cesto se koristi za povezivanje zracnih luka, hotela, poslovnih
centara, turisti¢kih atrakcija, kampova i drugih mjesta s velikim prometom putnika. Shuttle
prijevoz je popularan i prakti¢an oblik javnog prijevoza koji olakSava putovanje i povezivanje
putnika s razli¢itim odredistima.

Prema Zakonu o prijevozu u cestovnom prometu shuttle prijevoz se definira kao
prijevoz putnika koji se obavlja vozilima kategorije M1 kapaciteta sedam + jedno i osam +
jedno putni¢ko mjesto ili vozilima kategorije M2 ili M3 iskljuc¢ivo izmedu zra¢nih luka i hotela
odnosno sredista grada. [29]

Njegove glavne karakteristike su [30]:

e planirana ruta: shuttle prijevoz obi¢no ima unaprijed definiranu rutu koja ukljucuje
razlicite stanice ili to¢ke na kojima putnici mogu u¢i ili iza¢i iz vozila

e redoviti polasci: shuttle prijevozi obi¢no voze prema rasporedu s redovitim polascima
tijekom dana, §to putnicima omogucuje da odaberu prikladno vrijeme za putovanje

e dijeljeni prijevoz: shuttle vozila su obi¢no veéih kapaciteta i mogu prevoziti vise
putnika istovremeno. Putnici dijele vozilo s drugima, §to €ini ovu vrstu prijevoza
pristupacnijom 1 ekonomi¢nijom

e pristupacnost: shuttle prijevoz Cesto sluzi kao prikladna opcija za putnike koji nemaju
vlastiti prijevoz ili Zele izbje¢i poteskoce poput parkiranja ili placanja visokih cijena
taksi usluga.

Primjeri shuttle usluga u svijetu

Shuttle usluga zracnih luka u Hong Kongu

Hong Kong International Airport ima izvrsno organiziran shuttle prijevoz koji povezuje
putnike s razli¢itim dijelovima grada, hotela i poslovnih ¢etvrti. Ova usluga omogucuje brz i
udoban prijevoz putnika do njihovih odredista. Postoje autobusi na kat koji sluze kao shuttle
prijevoz na relaciji Hong Kong aerodrom i centar grada. Postoji vise shuttle linija, a svaka ide
drugom rutom, ali na kraju odredista su im ista, acrodrom 1 centar grada.

Disneyland Resort Shuttle u Kaliforniji
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Disneyland Resort nudi besplatnu shuttle uslugu svojim posjetiteljima kako bi ih
prevezli izmedu parkova, hotela i drugih lokacija unutar kompleksa. Ovakvim pristupom
olaksava se kretanje posjetitelja unutar velikog kompleksa zabavnih parkova.

Google Shuttle u Sjedinjenim Americkim Drzavama

Google nudi internu shuttle uslugu za svoje zaposlenike kako bi ih prevezli izmedu
razli¢itih ureda 1 kampusa tvrtke.
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5. INTEGRACIJA DIJELJENE MOBILNOSTI

Integracija dijeljene mobilnosti ima klju¢nu ulogu u razumijevanju kako razlicite
komponente i akteri sudjeluju u stvaranju funkcionalnog i1 odrzivog sustava dijeljene
mobilnosti.

Integracija dijeljene mobilnosti moze se definirati kao proces povezivanja razli¢itih
oblika prijevoza, usluga i tehnologija u koherentan i ucinkovit sustav koji je napravljen
iskljuc¢ivo kako bi olaksao pristup i koriStenje takvog sustava gradanima. Ova integracija ima
za cilj olakSati koriStenje razlicitih oblika prijevoza dijeljene mobilnosti tako da gradanima
postane u interesu, osobnom a i druStvenom, koristiti takve vrste prijevoza, kao §to su sustavi
javnih bicikala, javni e-romobili, javni prijevoz, dijeljenje vozila, usluge zajednickih voznji i
slicno. Integracija se moze podijeliti u dvije skupine: fizicku i digitalnu integraciju.

5.1. Digitalna integracija

Mobilnost kao usluga (MaaS) igra klju¢nu ulogu u integraciji dijeljene mobilnosti. To
je koncept gdje se omogucuje korisnicima pristup razli¢itim vrstama prijevoza u istoj aplikaciji
tj. korisni¢kom sucelju. Takoder MaaS omogucava prilikom unosa svoje destinacije, razli¢ite
nacine kojima se moze do¢i do Zeljene rute te daje korisniku da odabere. Korisnik moze birati
od najjeftinijeg putovanja do najbrZzeg putovanja, moze odabrati koju vrstu prijevoza Zeli
koristiti te MaaS sucelje pamti preference od svakog korisnika i personalizira se prema
njegovim potrebama. Uvodenjem ovakvog sustava u urbana podrucja, posjedovanje osobnog
vozila moZe postati suvisno, dok je koristenje ovakvog sustava jednostavno u smislu planiranja
putovanja, rezervacije, naplate putovanja i vremenski je ucinkovito.

Za uspjesnu implementaciju usluge MaaS-a nuzno je zadovoljiti sljedece temeljne
zahtjeve: raznolikost prijevoznih moguénosti (javni 1 privatni prijevoz), fizicka integracija
nacéina prijevoza, uskladivanje rasporeda, prostorna i vremenska dostupnost usluga (24 sata
dnevno u urbanoj i prigradskoj regiji), prikupljanje podataka, obrada podataka, dijeljenje
podataka, zaStita privatnosti podataka, regulacija MaaS-a (prodaja karata, standardizacija
formata razmjene podataka, poStena konkurencija), financiranje te prihvacanje od strane
javnosti. U Sirem smislu, usluga MaaS zahtijeva pet kljuénih atributa: prijevozne usluge i
infrastrukturu, ICT infrastrukturu, otvorenost i dijeljenje podataka medu prijevoznicima,
politike, regulacije i zakonodavstvo te potrebe 1 spremnost gradana.

Ideja iza MaaS-a jest udaljiti se od individualnog vlasniStva nad vozilima i usmjeriti
prema pristupu mobilnosti. Vjeruje se da jedna od najvecih prepreka prijelazu na MaaS moze
biti kulturoloska promjena od vlasniStva prema zajednickom koriStenju, dok zadrzavanje
poslovnog vlasnistva nad vozilima ostaje vazan dio MaaS-a. Zapravo, konvencionalni
proizvodaci automobila uspostavili su poslovne odnose s posrednicima u industriji mobilnosti
poput Ubera i1 Lyfta jer su svjesni da ¢e se vjerojatno razvijati novi poslovni modeli, pa
mijenjaju mjesavinu vozila koje prodaju, kao 1 svoje uloge kao dobavljaci, investitori ili
pruzatelji mobilnih usluga.

Tko kontrolira integraciju mobilnih usluga temelj je za modele. Postoji teorija da su
razli¢iti modeli mobilnih usluga prikladni za razli¢ite geografske kontekste, poput urbanih 1
prigradskih lokacija, ali i nacionalnih i medunarodnih konteksta.
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5.1.1. Modeli MaaS sustava

Postoje Cetiri modela:

e Ponovni prodavatelj (Reseller)

Ovaj model opskrbljuje usluge prijevoza putem razlicitih nacina prijevoza. Primjerice,
model ponovnog prodavatelja moze najbolje odgovarati turistiCkim agencijama i stoga
putovanjima na nacionalnoj i medunarodnoj razini.

e Integrator (Integrator)

Model integratora smatra se najsvestranijim i fleksibilnim jer kombinira usluge iz
razli¢itih nacina prijevoza s digitalnim uslugama (poput mobilnih aplikacija za kupovinu
karata, placanje ili organiziranje putovanja). Integrator je prikladan za razlicite razine,
ukljucujuéi gradske, prigradske i medunarodne kontekste. Ovaj pristup moze se najvise
koristiti na mjestima s razvijenim javnim sustavima prijevoza, buduci da javni prijevoznici
mogu djelovati kao operatori MaaS-a kombinirajuci nove usluge prijevoza i digitalne usluge
sa svojim postojecim javnim prijevozom.

e Operator javnog prijevoza (PT)

U ovom modelu operator javnog prijevoza igra klju¢nu ulogu u pruZanju usluge MaaS-
a. Ovaj model je posebno usmjeren na integraciju postojecih javnih prijevoznih usluga u Sire
MaaS okruzenje.

e Javno-privatno partnerstvo (PPP)

Javno-privatno partnerstvo moze integrirati razlicite vrste sudionika 1 usluga u sustav,
Sto ¢e racionalizirati usluge za koje je odgovorna javna institucija, kao Sto su prijevoz za
socijalne kategorije, Skolski prijevoz, ali 1 prijevoz tereta 1 dostava. Ruralna podru¢ja mogu
preferirati model PPP-a jer su javni akteri zainteresirani za poboljSanje ucinkovitosti
subvencioniranog prijevoza.

Na kraju, MaaS sustav moze biti strukturiran na razli¢ite nacine, a najvaznije je da
postoje varijacije u tome tko odreduje cijene.

5.1.2. Postojec¢i MaaS sustavi

MaaS aplikacija "Whim™ u Helsinkiju prva je MaaS aplikacija koja je dosegnula fazu
ozbiljne implementacije, dok je pilot projekt "UbiGo" u Gothenburgu prepoznat kao prvi
pokreta¢ takvog koncepta. Finske inovacijske agencije (ranije poznate kao Business Finland)
osigurale su financiranje za stvaranje MaaS projekata, a posebno Whim uslugu je stvorila i
upravljala tvrtka MaaS Global. Whim je bio dostupan odabranom broju korisnika u Helsinkiju
u listopadu 2016., nakon $to je MaaS Global (tada poznat kao MaaS Finland) osnovan u svibnju
2015. U Helsinkiju je javno predstavljen na trziStu u studenom 2017. Tada su korisnici putem
aplikacije Whim mogli zatraZiti, rezervirati 1 platiti lokalne taksije 1 najam automobila, kao 1
pretrazivati i platiti regionalni javni prijevoz.
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Bila su tri razliita plana pretplate: Pay-as-you-go, koji je imao redovne cijene bez
naknade za pretplatu; Whim Basic, koji je koStao 89 eura mjesecno 1 omogucéavao korisnicima
neogranicen pristup javnom prijevozu u Helsinkiju, kao 1 do 39 eura za troskove najma
automobila ili taksija (unutar strogo definiranih geografskih ogranicenja); 1 Whim Go, koji je
kostao 149 eura mjesecno 1 korisnicima pruzao neograni¢en pristup javnom prijevozu u
Helsinkiju, kao i do 39 eura za troskove najma automobila ili taksija (unutar strogo definiranih
geografskih ograni¢enja). Do kraja 2018. godine, Whim je imao 70.000 registriranih korisnika,
Sto ukazuje na visoku stopu penetracije (viSe od 10% stanovnistva Helsinkija). Slika 15
prikazuje Whim aplikaciju i kako su podijelili grad Helsinki u zone cetiri tarifne zone (A, B,
C, D). Svaka zona ima svoju tarifu te Whim omogucava korisnicima da kupuju karte isklju¢ivo
za zone koje koriste, tako krajni korisnici pla¢aju samo one zone koje su im potrebne i dolaze
do ustede.

Select HSL zone for your 30-day ticket

Slika 15 Whim aplikacija - podijeljenost javnog prijevoza u Helsinkiju po zonama
Izvor: [31]

Godine 2019., Berlin je dobio vlastiti MaaS sustav nazvan Jelbi. Jelbi se temelji na
informacijama u stvarnom vremenu o prometu. Planer putovanja prikazuje svaku opciju za
dolazak do Zeljene lokacije 1 jasno ih usporeduje prema trajanju i cijeni, omogucavajuci
korisnicima da rezerviraju prema situaciji, vremenskim uvjetima ili cijeni. Trenutno, partneri
za mobilnost unutar usluge su: javni prijevoz u Berlinu (podijeljen u tri tarifne zone, A, B i C),
dijeljenje e-skutera (partneri su TIER, Voi i Lime e-skuteri), dijeljenje bicikala (partneri su
Nextbike i Lime, dijeljenje teretnih bicikala), dijeljenje e-moped-a (partner je Emmy),
carsharing (partner za slobodno plutajuce carsharing vozila je Miles), i stacionarno carsharing
(partneri su Mobileeee, Cambio 1 DB Flinkster), te Taksiji u Berlinu. Vazno je napomenuti da
su trenutno usluge stacionarnog carsharinga Cambio i DB Flinkster dostupne na stanicama
Jelbi, ali ta vozila jo§ ne mogu biti rezervirana putem aplikacije Jelbi.

Jelbi ima drugaciji tarifni model od Whim-a. Dok je Whim viSe usmjeren na mjesecne
pakete 1 planove koje korisnici kupuju, Jelbi ima izravan pristup placanju. Postoje dva nac¢ina
za rezervaciju putem aplikacije Jelbi. Prvi je unosom zeljene destinacije, a Jelbi nudi najbolje
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rute s cijenama, vremenom putovanja i dostupnim uslugama, prikaz Slika 17. Drugi naéin je
odabirom preferiranog nacina prijevoza klikom na jedan od ikona na poc¢etnom zaslonu, prikaz
Slika 16. Ovisno o vrsti prijevoza, cijena se mijenja. Ako se odabere putovanje javnim
prijevozom, Jelbi aplikacija ¢e prikazati najbrze rute do odredista koriste¢i samo javni prijevoz,
ali aplikacija ¢e takoder ponuditi viSemodalne opcije prijevoza. Na primjer, moze ponuditi
hodanje u prvih 3 minute, zatim voznju podzemnom Zzeljeznicom 1 koristenje dijeljenja e-
skutera kako bi se stiglo do odredista.

p—
10:424, A \ K 10:45 4 w s &
= £ [} a
10min-20min  7min  23min  13min
PUBLIC TRANSPORT
"m *3 10 min - 20 min
In14 min. ! p
Gleissperrung
+ « BED 21 min

IEY s 53 EFY s 525 B 27 min’

MIXED MODES
+ > D 10 miin - 19 min

in 14 min.

Gletssperrung

Slika 16 Jelbi aplikacija- odabir nacina prijevoza
Slika 17 Sve moguce rute s razli¢itim vrstama prijevoza
Izvor: [32]

5.2.Fizi¢ka integracija

Fizicka integracija s mobility hubovima je klju¢na kako bi se zajednicka mobilnost
u¢inila vidljivom. Digitalna integracija s MaaS pomaZze povezivanju zajedni¢ke mobilnosti 1
daje joj snazan privlac¢ni faktor.

Mobility hubovi predstavljaju klju¢na prometna ¢vori$ta na razini Cetvrti, koja povezuju
razli¢ite odrzive 1 zajedniCke oblike prijevoza. Pozeljno je da mobi hubovi ukljucuju
carsharing te imaju viSestruke funkcije. Oni su osmisljeni kako bi potaknuli i omogucili
multimodalni prijevoz na lokalnoj razini, prilagodavaju¢i se potrebama cetvrti u kojima su
uspostavljeni. [8]

Mobility hubovi predstavljaju polaziste svakog odrZivog putovanja, ali i mjesta za
intermodalne promjene. Omogucuju svakodnevno koristenje razlic¢itih nacina prijevoza te nude
potpunu alternativu vlasniStvu nad automobilom 1 navici koristenja istoga. Funkcije zajednicke
mobilnosti na mobility hubovima obi¢no su organizirane kroz stacionarne postaje s
mogucnostima vrac¢anja vozila na isti mobility hub ili isporuke na drugi mobility hub unutar
mreze. Za razliku od varijanti koje ne zahtijevaju ¢vorista (dockless), mobility hubovi su kljué¢ni
za ostvarivanje ovog koncepta. [8]
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Mobility hubovi pruzaju korisnicima lako dostupnu, vidljivu i prepoznatljivu ponudu.

Za gradsku vlast, oni predstavljaju alat za poticanje prelaska na odrzivi prijevoz i uéinkovitiju
upotrebu javnog prostora.

Podrzavam
82% -

e

Neutralnog sam
misljenja Ne podrzavam

16% 2%

Grafikon 10 Misljenje ispitanika o mobility hubovima
Izbor:[autor]

Grafikon 10 prikazuje stavove ispitanika o uvodenju mobility hubova u njihovo

okruzenje. U anketi su ispitanicima pruzene osnovne informacije o konceptu mobility huba,
zajedno s ilustracijom, prikaz Slika 18, koja je vizualno prikazala kako takav hub funkcionira.
Cilj je bio da se ispitanicima jasno objasni koncept mobility huba uz minimalno rije¢i. Rezultati
ukazuju na izrazitu podrSku ovom konceptu medu ispitanicima, pri ¢emu se njih 82% izjasnilo
da podrzava uvodenje mobility hubova i da bi koristili odrzive oblike prijevoza ako bi bili
dostupni u njihovoj okolini. Neutralan stav prema ovakvom konceptu zauzima 16% ispitanika,
dok svega 2% ispitanika ne podrzava uvodenje mobility hubova.

5.2.1. Obavezni i dodatni elementi za mobility hubove

Mobility hubovi moraju sadrzavati sljedece elemente [8]:

minimalno jednu vrstu modaliteta dijeljene mobilnosti (u vecini slu¢ajeva to je parkirno
mjesto za carsharing)

parkirna mjesta za bicikliste visoke kvalitete

neposredna blizina stajali$tu javnog prijevoza ili kolektivnog transporta

sigurnost (npr. dobra osvijetljenost no¢u, nadzorni sustav)

lako dostupno za sve korisnike

unikatan naziv mobility huba

jasan i prepoznatljiv brend.

Opcionalni elementi koji mogu povecati kvalitetu i privlaénost mobility huba [8]:

razni atraktori susjedstva koji se nalaze u neposrednoj blizini
punionice za elektri¢na vozila

Standovi sa hranom

paketomati
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e skladiSni prostori za druge zajednicke sadrzaje poput biciklistickih kaciga, prikolica,
teretnih kolica, itd.
e mjesto sastanka za aktivnosti u susjedstvu.

Slika 18 Koncept mobility huba sa svim elementima
Izvor: [8]

Slika 18 ilustrira koncept mobilnog ¢vorista u kojem su ukljuceni svi ranije spomenuti
obavezni 1 opcionalni elementi. Ova slika prikazuje ucinkovito iskoriStenje ogranic¢enog
prostora kako bi se obuhvatili svi kljuéni oblici prijevoza, stvarajuci centralno srediste
namijenjeno poticanju interakcije medu ljudima u kontekstu odrzive mobilnosti.

5.2.2. Postojeci Mobility hubovi

U Bremenu, klju¢ni politicki akteri prepoznaju koncept dijeljenja automobila kao
vrijedan i u€inkovit nacin za smanjenje pritisaka na parkiranje u gusto naseljenim Cetvrtima.
Jo§ od 2003. godine, grad intenzivno planira implementaciju mobilnih ¢vorista na javnim
prometnicama, koja omogucuju integraciju razlicitih oblika prijevoza te pruzaju dobro vidljiv
i lako dostupan prostor za uslugu dijeljenja automobila, poznat kao mobil.punkte. [8]

Svaki mobil.punkte je pazljivo dizajniran s jasno oznafenim i rezerviranim mjestima
za vozila za dijeljenje automobila, uz osigurane sigurne parkirne lokacije za bicikle koje su
lako vidljive i dostupne pjesacenjem ili biciklom. Vecéa ¢vorista obuhvacaju kapacitet za 4-12
vozila za dijeljenje automobila 1 strateski su smjeStena blizu stajaliSta javnog prijevoza, a
ponekad nude i stajaliSte za taksije te druge lokalne pogodnosti. S druge strane, manja ¢vorista
smjestena su u stambenim podrucjima s visokim pritiskom na parkiranje, pruzajuci 2 do 3
vozila za dijeljenje automobila kako bi zadovoljila potrebe lokalnog stanovnistva. [8]

Prilikom planiranja, Bremen takoder uzima u obzir aspekte sigurnosti prometa i
mogucnosti manevriranja velikih vozila u uskim ulicama cetvrti, poboljSavajuci pristup djeci,
osobama s ostec¢enim vidom i pokretljivosti u i oko ¢vorista te prilagodbu klimatskim uvjetima
(npr. uporabom propusnih materijala za bolju infiltraciju oborinskih voda umjesto betona).
Neka ¢vorista takoder imaju postaje za punjenje elektri¢nih vozila za dijeljenje, a sva nova
mobil.punkte opremljena su potrebnom infrastrukturom za jednostavno prilagodavanje za
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punjenje elektri¢nih vozila kad trziste bude spremno 1 kad postoji veca potraznja i kad elektri¢ni

.....

Cilj je imati 100 mobility hubova i da su udaljeni barem svakih 300m, tako da ukoliko
se svi automobili rezerviraju u najblizem ¢voristu, sljedece ¢voriste udaljeno je laganom
Setnjom [33]. Slika 19 prikazuje tipi¢ni mobility hub u gradu Bremenu. On sadrzi parkirna
mjesta za carsharing vozila, klamerice za bicikle i stajaliSte za javni gradski prijevoz.

Slika 19 Prikaz tipi¢nog mobility huba u Bremenu
Izvor: [33]

Zahvaljujuéi transnacionalnoj suradnji, grad Bergen bio je nadahnut implementacijom
1 proSirenjem Bremenskog koncepta 'mobil.punkte’, ukljucujuéi i njihovo brendiranje. Svaki
'mobil.punkte’ u Bergenu povezuje osnovne komponente, dok grad ispunjava zahtjeve
suvremenog, integriranog planiranja, prilagodavajuci svaki mobility hub potrebama odredene
gradske cetvrti. U nekim gradskim cetvrtima, na primjer, mobil.punkte ukljucuje podzemne
spremnike za smece i drzace za bicikle koje stanovnici mogu iznajmiti kako bi sigurno parkirali
svoje bicikle s elektricnom potporom (pedelecs ili e-bikes). U drugim podruc¢jima, parkirna
mjesta za privatne automobile su uklonjena kako bi se prosirili nogostupi. [8]

Svaki mobil.punkte u Bergenu opremljen je sa postajama za punjenje elektri¢nih
automobila. Vecina punionica rezervirana su za carsharing vozila, dok neke punionice smiju
koristiti i privatni automobili. [8]

Iskustvo u radu usluge od svibnja 2018. u potpunosti je uklonilo sve sumnje prema
elektricnim automobilima u carsharingu. Grad je osigurao standardne uti¢nice za punjenje
naizmjenicne struje od 230V i snage 7,3 kW za automobile. Nije bilo izvje$¢a korisnika da
nemaju dovoljan doseg baterije. Na pocetku su operatori ostavljali 1-3 sata praznog vremena
izmedu svake rezervacije kako bi osigurali dovoljno vremena za punjenje, Sto je rezultiralo
manje rezervacija i manje prihoda po elektricnom automobilu. Medutim takav model
upravljanja rezervacijama pokazao se nepotrebnim. Elektri¢ni automobili ostvaruju 2-3
rezervacije dnevno bez problema. Sada su elektricni automobili najpopularniji medu
korisnicima, a operatori carsharinga stavljaju nove elektri¢ne automobile u funkciju ¢im su
dostupne nove punionice. [8]
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Slika 20 Participativnost gradana u donosenju odluka
Izvor: [34]

Slika 20 prikazuje izvanredan primjer participativnosti gradana u donosenju odluka i
uzimanju u obzir njihovih zelja i misljenja. Prije bilokakvog donosSenja odluka grad Bergen
pozove gradane na radionice kako bi ¢uli njihove ideje i Zelje, kao naprimjer, na kojoj lokaciji
se treba implementirati novi mobil.punkte, koju vrstu modalnosti da obuhvaca, itd.
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6. POLITIKE KOJE PRIDONOSE RAZVOJU DIJELJENE
MOBILNOSTI

Bez odgovaraju¢ih politickih okvira, zajednicka mobilnost ne moze pravilno
funkcionirati, tj. ne moze se stvoriti kohezija s ostalim granama prometa. Lokalne vlade trebaju
stvoriti potrebne uvjete, dok se istovremeno suocavaju s izazovima koji se mogu pojaviti.

U ovom poglavlju istrazuje se klju¢na uloga politike u poticanju i podrzavanju razvoja
dijeljene mobilnosti. Dijeljena mobilnost predstavlja koncept koriStenja zajednickih
prijevoznih sredstava kako bi se promoviralo smanjenje posjedovanja individualnih vozila i
osigurala pristupacnost i odrzivost prometa u urbanim podruc¢jima.

Jedinice lokalne samouprave imaju vaznu ulogu u stvaranju potrebnih uvjeta za
uspjesan razvoj dijeljene mobilnosti. U ovom poglavlju istrazuju se razlicite strategije i mjere
koje se mogu primijeniti kako bi se stvorilo poticajno okruZzenje za dijeljenu mobilnost.
Takoder razmotriti ¢e se izazovi s kojima se suocavaju donositelji politika i potencijalni
smjerovi za buduci razvoj dijeljene mobilnosti.

6.1. Kljuéni uvjeti za implementiranje dijeljene mobilnosti

Uciniti dijeljenu mobilnost uspjeSnom nije tako jednostavno. Nekoliko ¢imbenika tome
pridonosi [8]:

e posjedovanje automobila je standardni nacin prijevoza za mnoge gradane, a planerske
politike jo§ uvijek su usredotocene na automobil u vecini gradova

e mnogi gradani nisu svjesni mogucnosti dijeljene mobilnosti

e drustvo jo$ uvijek je u velikoj mjeri ovisno o automobilima

e politicare treba uvjeriti

e okviri politika temelje se na paradigmi posjedovanja umjesto koristenja

e (Cesto nedostaje jasna strategija za dijeljenu mobilnost u lokalnoj upravi

e potrebna je pametna implementacija usmjerena na trzi$no prihvacanje

e dijeljena mobilnost se mijenja tako brzo da je ponekad tesko drzati korak s tim.

Pokusaj da dijeljena mobilnost bude uspje$na nosi mnoge prepreke, kao §to su [8]:

e nedostatak razumijevanja kako dijeljena mobilnost funkcionira

e nedostatak razumijevanja trziSta dijeljene mobilnosti dovodi do subvencioniranja
pogresnih dionika koji nemaju Sanse za prezivljavanje

e vlade cekaju da trziSni operatori dodu, dok operatori cekaju da jedinice lokalne
samouprave stvore odgovarajuce okvire za njihov ulazak na trziSte

e ako trzi$ni operatori dodu i zatraze suradnju, vlada ne zna kako se nositi s dijeljenom
mobilnoscu

e Cesto se odabiru neprikladna mjesta za dijeljena vozila, zbog cega korisnici ne dolaze

e nema marketinga ili se provodi samo komunikacija na pocetku nove usluge

¢ dijeljena mobilnost nije dovoljno vidljiva.

Potrebni su ozbiljni napori da dijeljena mobilnost bude uspjesna, posebno u ruralnim
podrucjima i za odredene ciljane skupine kao §to su osobe smanjene mobilnosti i stariji.
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6.2. Vaznost djelovanja lokalne vlasti

Bez politika koje omogucuju parkiraliSta, stanica za javne bicikle i ostale vrste dijeljene
mikromobilnosti, ili dozvole za sustave bez postaja, gotovo je nemoguce operatorima razviti
usluge dijeljene mobilnosti. Kod carsharinga, najveca prepreka je parkirna politika gradova.
Potrebne su prilagodbe parkirnih politika kako bi se osigurali namjenski parkirni prostori za
carsharing vozila. Izmjene u parkirnom zakonu trebaju poticati dijeljenu mobilnost u novim
urbanim razvojima i osigurati prostor u postojecoj infrastrukturi. Konacno, stroge regulacije
parkiranja i financijski poticaji za parkiranje privatnih automobila povecat ¢e potraznju za
dijeljenom mobilnos¢u. [8]

Primjer nefunkcionalne parkirne politike u kontekstu carsharing sustava uocen je u
gradu Zagrebu. Trenutno, jedini carsharing sustav u tom gradu je Avant2Go. Medutim, zbog
sporosti i neu¢inkovitosti gradske uprave, Avant2Go se suocava s ograni¢enjima u Sirenju svoje
usluge i dosezanju veéeg broja korisnika. Kako bi rijesili ovaj problem, prisiljeni su
iznajmljivati privatne parkiraliSne prostore, Sto predstavlja izrazito financijski zahtjevan korak
i ozbiljno ugrozava profitabilnost samog carsharing sustava. Gradska vlast bi trebala dosljedno
poticati implementaciju takvih sustava, medutim, svojim postupcima ¢ini upravo suprotno, $to
rezultira odvrac¢anjem daljnjih investitora i poduzetnika od uvodenja ovakvog sustava u grad
Zagreb, sto bi samo i§lo u korist gradana.

Tablica 5 Moguénost djelovanja vlade za svaki element

Opdine Driave EU

posveleno
osoblje
integracija sa
SUMP-om
stvoriti plan
akcije za
dijeljenu
mobilnost
kreirati
regulacije
fizicka i
digitalna
integracija
upravljanje
mobilnoicéu

N
<

komunikacija

fiskalne mjere

istraZivanje i
prikupljanje
podataka
prakticirajte
ono §to
predajete

CICORKKICK KK
CARKKICKC KKE
CKAKK KK

v
v

Izvor: [8]

Budu¢i da je javni prostor i rubni prostor ograni¢en u gradovima, a potraznja je visoka,
dijeljena mobilnost mora se natjecati s drugim namjenama rubnog prostora. Kada se stvari
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odvijaju u pravom smjeru, dijeljena mobilnost rezultira smanjenjem posjedovanja automobila.
U gradovima, najveci doprinos dijeljene mobilnosti je efikasnije koriStenje javnog prostora. Iz
tog razloga, dio tog javnog prostora treba biti namijenjen dijeljenoj mobilnosti. Grad Bergen
je razvio viziju mobilnih ¢vorista i ogranicio koriStenje javnog prostora za parkiranje privatnih
automobila. To je rezultiralo pozitivnim osvjes¢ivanjem, smanjenjem posjedovanja automobila
i brzim usvajanjem usluga dijeljene mobilnosti. [8]

Bez pristupa javnom prostoru, usluge dijeljene mobilnosti moraju biti dostupne na
privatnim podrucjima poput parkiralista. To ¢ini usluge nevidljivima za javnost i1 stoga manje
privlacnima.

Kada trzisni operatori djeluju potpuno komercijalno, usredotocit ¢e se na podrucja i
ciljne skupine gdje su izgledi za pozitivan poslovni model najbolji. Podruc¢ja poput periferije
gradova, ruralnih podrucja ili turisti¢kih odredista nece automatski biti pokrivena. Ciljne
skupine poput starijih osoba, nezaposlenih osoba i osoba s invaliditetom mozda nece imati
koristi od ovih usluga kada se prvi put pokrenu u gradu ili ako nisu podrzane od strane lokalnih
vlasti ili inicijativa. U drugim slu¢ajevima, ljudi bez pametnog telefona, kreditne kartice ili
nacionalnog bankovnog racuna ne¢e mo¢i pristupiti mnogim komercijalnim uslugama dijeljene
mobilnosti, buduéi da je barem jedno od navedenih potrebno za registraciju. To ograni¢ava
drustvenu inkluzivnost mnogih vrsta dijeljene mobilnosti. Kako bi dijeljena mobilnost postala
viSe inkluzivna, posebno za ciljne skupine spomenute gore, potrebni su napori. U veéini
slu¢ajeva, to nije zadaca operatora da to organizira, ve¢ pada na lokalnu zajednicu. [8]
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7. ZAKLJUCAK

Dijeljena ekonomija pruza odrzivo rjeSenje za mnoge izazove. Dijeljena ekonomija
naglaSava vaznost pristupa resursima umjesto vlasniStva i omogucava bolje upravljanje
vremenom i resursima. U sektoru mobilnosti, dijeljena ekonomija ima potencijal transformirati
nacin koriStenja resursa, smanjiti ovisnost o privatnim vozilima i poboljsati odrzivost.

Analizom podataka iz ankete zakljucilo se kako postoji jasna povezanost izmedu
starosne dobi ispitanika i raspona mjesecnih primanja koje ostvaruju. Mladi ispitanici opéenito
ostvaruju niza primanja, dok se srednje dobi i stariji ispitanici ¢eS¢e nalaze u Sirim rasponima
prihoda, ali prema ovim rezultatima ankete, mlade osobe imaju zadovoljavajuca primanja i
skoro pa konkuriraju u mjese¢nim primanja sa starijim osobama.

POUM za dijeljenu mobilnost predstavlja klju¢ni strateski plan za gradove kako bi se
postigla odrZiva 1 uc¢inkovita mobilnost. POUM integrira razli¢ite principe, ukljucujuci
integraciju sektora i razina uprave, participativnost gradana te evaluaciju u¢inaka mjera. U
kontekstu izrade POUM-a za dijeljenu mobilnost, primjenjuje se osam klju¢nih nacela i 12
nuznih koraka. U konac¢nici, POUM za dijeljenu mobilnost predstavlja klju¢ni alat za gradove
u postizanju odrzive i1 uc¢inkovite urbane mobilnosti te za ostvarivanje bolje kvalitete Zivota u
urbanim sredinama.

Prometni planeri i stru¢njaci, prepoznaju dijeljenu mobilnost kao klju¢no rjesenje za
izazove mobilnosti u urbanim sredinama. Dijeljena mobilnost nudi razli¢ite modalitete
prijevoza koji zadovoljavaju potrebe razlicitih skupina putnika i razli¢ite svrhe putovanja. Ovi
modaliteti ukljucuju carsharing, carpooling, sustave javnih bicikala, sustave javnih e-
romobila, taksije te ostale usluge dijeljene mobilnosti. Prednost dijeljene mobilnosti je ta §to
nudi alternativu za svaku prigodu i moguénost za smanjenje uporabe automobila.

Iz provedene ankete dolazi se do saznanja da osobni automobili i dalje dominiraju kao
najces¢i nacin prijevoza medu ispitanicima, gdje se iz ankete zakljucilo kako 91% ispitanika
posjeduje minimalno jedno osobno vozilo unutar kuc¢anstava. Kada je u pitanju putovanje na
posao i odlazak u kupovinu, 54% ispitanika putuje na posao osobnim automobilom dok 22%
ispitanika svoj odlazak u kupovinu obavljaju osobnim automobilom. Analizom se doslo do
zakljucka kako postoji znacajna disproporcija izmedu posjedovanja i stvarne uporabe bicikala,
53% ispitanika posjeduje bicikl, ali samo 15% ispitanika Kkoristi bicikl na dnevnoj bazi. To
sugerira da kod gradana postoji navika za posjedovanjem, ali ne i za koriStenjem. U navedenom
postoji potencijal za promicanje bicisklistickog prometa kao odrzivijeg naéina prijevoza. lako
se dijeljena mobilnost percipira kao rjeSenje za prometne izazove, anketa ukazuje na nisku
iskoriStenost usluga dijeljene mobilnosti u Hrvatskoj.

Kod pitanja da li ispitanici koriste neku od dostupnih usluga dijeljene mobilnosti, njih
75%, ne koriste niti jednu od navedenih usluga dijeljene mobilnosti. Od onih koji su koristili
ovakve sustave, najvise ih koristi bike sharing, sto ¢ini 18% ispitanika, dok su ostali modaliteti
manje popularni. Ovo postavlja pitanje uc¢inkovitosti i odrZivosti takvih sustava u zemlji.

Carsharing u Hrvatskoj jos$ nije zaZivio na isti na¢in kao u drugim europskim drzavama,
poput susjedne Slovenije, Belgije i Italije. Glavni razlog tome $to ne postoji zakonska
legislativa, nedostatak suradnje s lokalnim vlastima, §to stavlja teret financiranja operaterima,
ukljucujuéi troSkove vozila, marketinga i parkirnih dozvola, bez bilo kakvih subvencija.
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Takoder iz analize ankete su se prikupili podaci kako samo 5% ispitanika koristi car sharing.
Lo$ pristup jedinica lokalne samouprave te niski broj gradana koji koriste takav sustav
prisiljava operatere da zasnivaju svoje tarifne modele na ekonomskoj uncikovitosti, $to ih ¢ini
manje atraktivnima za gradane.

Rezultati istrazivanja za ovisnost iznajmljivanja vlastitog automobila uz odredenu
naknadu su pokazali da ispitanici s viSim mjese¢nim prihodima nisu skloni iznajmljivanju
svojih osobnih vozila. Ukazuje se na zakljuCak da je osobama s ve¢im prihodima vaznija
udobnost i luksuz posjedovanja vlastitog vozila te da im je konstantno na raspolaganju,
nasuprot pasivnom prihodu. Primjetno je da je svega nekoliko ispitanika promijenilo svoje
stajaliSte, prelaze¢i od odbijanja iznajmljivanja svog prvog osobnog vozila do otvorenosti
prema iznajmljivanju drugih ili tre¢ih vozila, ako ih posjeduju. Sli¢an trend primjecuje se i kod
osoba s nizim prihodima, no ipak ukazuje na to da bi veci broj njih bio spremniji smanjiti
udobnost stalnog posjedovanja vlastitog automobila u korist pasivnog prihoda. Pod uvjetom da
posjeduju drugo ili tre¢e vozilo, 5% ispitanika se izjavilo kako bi bili voljni iznajmljivati ga,
dok je 15% ispitanika istaklo da bi njihova odluka zavisila o iznosu naknade koju bi primili. U
cjelini, od 80 ispitanika koji su odgovorili na ovo pitanje, svega 28% ispitanika je pokazalo
neku razinu zainteresiranosti za ovu vrstu iznajmljivanja vozila.

Carpooling ima znacajan udio medu korisnicima osobnih automobila, gdje 17%
ispitanika prakticira ovaj nacin putovanja na dnevnoj bazi te jos 23% ispitanika to prakticira
nekoliko puta tjedno. Vazno je poticati carpooling i druge oblike dijeljene mobilnosti kako bi
se smanjila ovisnost 0 osobnim vozilima i promovirao odrziviji na¢in putovanja. Zbog velikoga
broja ispitanika koji prakticiraju carpooling na dnevnoj bazi, ve¢i gradovi u RH bi trebali poceti
razmisSljati o uvodenju HOL (High Occupancy Vehicle lane), s time bi se jo$ viSe povecao broj
osoba koje bi prakticirale carpooling te bi se moglo znacajno utjecati na smanjenje prometnih

zaguSenja u urbanim sredinama.

Jedna od vaznijih komponenti prilikom implementiranja bilo kakve vrste dijeljene
mobilnosti je nacin integracije oblika prijevoza, usluga i tehnologija u koherentan i u¢inkovit
sustav koji je napravljen iskljuivo kako bi olakSao pristup 1 koriStenje takvog sustava
gradanima. Bez pravilne integracije ta vrsta mobilnosti odmah postaje neprivlac¢na korisnicima.
Takva integracija moze biti digitalna, poput MaaS sustava ili fizicka poput mobility hubova.
Takoder vazno je istaknuti dobru praksu u gradu Bremenu gdje je njihov cilj imati 100 mobility
hubova te da su medusobno udaljeni barem svakih 300m, tako da ukoliko se svi automobili
rezerviraju u najblizem cvoristu, sljedece je ¢voriste udaljeno laganom Setnjom

Iz provedenog anketnog istrazivanja moze se zakljuciti da bi implementacija mobility
hubova u urbanim sredinama u RH bila izrazito dobro prihva¢ena medu gradanima, gdje se
82% ispitanika izjasnilo da podrzava uvodenje mobility hubova. S time bi se doprinijelo
promicanju odrzivijeg i zdravijeg nacina Zivota medu stanovni$tvom.

Istaknuta vaznost integracije u razvoju dijeljene mobilnosti naglaSava klju¢nu ulogu
politike. Mjere prometne politike trebaju poticati razvoj dijeljene mobilnosti i stvarati povoljne
uvjete za njezino Sirenje. Kada jedinice lokalne samouprave stvore takve uvjete i podrze razvoj
dijeljene mobilnosti, operateri ¢e biti u mogucnosti prosiriti svoje usluge kako bi obuhvatili
razlicite skupine, ukljucujuéi starije osobe, nezaposlene, osobe s nizim prihodima i osobe s
invaliditetom.
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POPIS KRATICA

POUM - Planiranje Odrzive Urbane Mobilnost

SUMP — (Sustainable Urban Mobility Plans) plan odrzive urbane mobilnosti
ITS — (Intelligent Transportation System) inteligentni transportni sustav
WHO — (World Health Organization) svjetska zdravstvena organizacija
RFID — (Radio-Frequency Identification)

P2P — (Peer-to-Peer)

GPS — (Global Positioning System) globalni poloZajni sustav

SARS-CoV-2 — (Severe Acute Respiratory Syndrome Coronavirus 2) teski akutni respiratorni
sindrom koronavirus 2

MIT — (Massachusetts Institute of Technology)
MaaS — (Mobility as a Service) mobilnost kao usluga

ICT — (Information and Communication Technology) informacijsko komunikacijska
tehnologija

PT — (Public Transport) javni prijevoz
PPP — (Public Private Partnership) javno privatno partnerstvo

HOV - (High Occupancy Vehicle lane)
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