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SAZETAK

Sve ve¢om urbanizacijom i povecanom upotrebom osobnih automobila, posebno u
gradovima 1 gravitacijskim podruc¢jima, ve¢ desetlje¢ima se javlja problem zaguSenja
prometnica. Korisnicima prometnog sustava potrebno je ponuditi alternativu zbog koje bi bili
spremni ostaviti osobni automobil kod kuée te prigrliti javni gradski prijevoz. Integrirani
prijevoz putnika pobolj$ana je verzija javnog gradskog prijevoza, jer nastoji spojiti razlicite
prijevoznike i razlic¢ite modove prijevoza kako bi sveukupan proces bio $to bolji, a vrijeme
putovanja i prometna zaguSenja $to manja. Primjerima iz gradova europskog okruzenja ukazat
¢e se da je integracija razliCitih prijevoznih sredstava moguca i da ona nije izvediva samo u
teoriji, nego da zaista funkcionira i daje rezultate. Posebna pozornost posvetit ¢e se
zagrebackom gravitacijskom podruc¢ju i konkretnim problemima s kojima se svakodnevno
susre¢emo, te istrazivanjem pokuSati ukazati na konkretne manjkavosti i moguénosti za

napredak u javnom prijevozu grada Zagreba te samog gravitacijskog podruéja grada.

KLJUCNE RIJECI: promet, javni gradski prijevoz, integrirani prijevoz putnika,osobni

automobil, zagrebacko gravitacijsko podrucje
SUMMARY

Increasing urbanization and increased use of personal cars, especially in cities and
gravity areas, has been the problem of congestion for decades. Traffic system users need to
offer an alternative that would be willing to leave a personal car at home and embrace public
urban transport. Integrated passenger transport is an improved version of public transport
because it seeks to connect different carriers and different modes of transport so that the
overall process is as good as possible and travel time and traffic congestion as small as
possible. Examples from cities in a European environment will point out that the integration
of different means of transport is possible and that it is not only feasible in theory but that it
actually works and gives results. Special attention will be paid to Zagreb's gravitational area
and to the specific problems that we encounter on a daily basis, and to try to point out the
specific deficiencies and possibilities for progress in the public transport of the city of Zagreb

and the gravitational area of the mentioned city.

KEYWORDS: traffic, public transport system, integrated transport of passengers,personal

vehicles, Zagreb gravitational area



1 UVOD

U vremenu opce urbanizacije, gdje vise od 70 posto ljudi zivi u gradovima, te se
o¢ekuje da ¢e u skorijoj buduénosti taj postotak narasti i preko 80 posto, ¢ovjekova potreba
za kretanjem 1 svakodnevnim putovanjem na posao, u Skolu, kupovinu i ostale aktivnosti bez
kojih je svakodnevni zivot nezamisliv, stvorile su probleme u prometu koji se pokusSavaju

intenzivno rijesiti u prethodnih 20-30 godina.

Prva pretpostavka za rjeSavanje prometnih guzvi u gradskim i prigradskim podru¢jima
je smanjenje uporabe osobnog automobila kao jedinog 1 glavnog nacina prijevoza, pogotovo
osobnog automobila u slucajevima gdje je kapacitet popunjenosti vozila od 1 do 2. Vazno je
znati da osobni automobil ima velike prednosti kod odabira prijevoza, kao §to je mogucnost
putovanja od vrata do vrata te moguénost koriStenja ,,bez voznog reda® odnosno po zelji
vozaca. Kako bi se sudionici u prometu odvratili od koristenja 0sobnog automobila potrebno
je ponuditi alternativu zbog koje bi se povecala uporaba javnog prijevoza u gradovima i
prigradskom podru¢ju te samim time postigle enormne usStede u vremenu, smanjenju

zagadenja, i kapacitetu popunjenosti prometnica te prometnim zagusenju.

Napredni modalitet javnog prijevoza putnika je integrirani prijevoz putnika. U
vremenu kada se ,,za svoj dio kolac¢a“ bore razne privatne tvrtke, potrebno je razviti sustav u
kojem ¢e svi biti na dobitku, a sve u cilju kada se korisnik odlu¢i ostaviti svoj automobil kod
kuce te krenuti na odredenu destinaciju javnim prijevozom, te da bez previse komplikacija i

¢ekanja, uz minimalna presjedanja moze sti¢i na svoje krajnje odrediste.

Ovaj diplomski rad podijeljen je u sljedece glavne cjeline:
1. Uvod
2. Definicija integriranog prijevoza putnika
3. Proces planiranja integriranog prijevoza putnika
4. Financiranje troSkova integriranog prijevoza putnika i smjernice Europske Unije
5. Mogucénosti primjene integriranog prijevoza putnika u gradu Zagrebu i zagrebackom
gravitacijskom podrucju
6. IstraZivanje moguc¢nosti uvodenja integriranog prijevoza putnika na zagrebackom

gravitacijskom podrucju



Svrha diplomskog rada je uvidjeti koji se postoje¢i modeli integriranog prijevoza
putnika mogu istaknuti kao temelj takve vrste prijevoza. Ciljevi su pokusati ukazati na
slabosti konkretnog primjera grada Zagreba, te zagrebacke regije i doprinijeti na poboljSanju
postojeceg sustava koji korisnicima ne pruza gotovo nikakvu integraciju jer svaki sustav
djeluje posebno za sebe, te su korisnici uglavnom orijentirani na KkoriStenje osobnog
automobila, isto tako cilj je provesti istrazivanje na konkretnom primjeru stanovnika Grada

Zagreba i gravitacijskog podrucja te analizirati dobivene rezultate.

U drugoj cjelini detaljnije ¢e se opisati $to je to integrirani prijevoz putnika, te navesti
koje su to konkretno prednosti javnog prijevoza putnika te integriranog prijevoza putnika,
zbog kojih bi se korisnici odlucili za koriStenje navedenog. Isto tako navesti ¢e se koji su to

sve modovi javnog prijevoza koji se mogu koristiti te integrirati.

U tre¢em poglavlju opisat ¢e se proces planiranja prijevoza putnika. Bez prometnog
planiranja u gradovima nemoguce je razviti kvalitetan sustav koji je konkurentan osobnom
automobilu. Stihijskim pokuSajima 1 mjerama moguce je ublaziti i posti¢i kratkorocne
rezultate, ali za dugoro¢na poboljSanja kad se uzme u obzir povecanje broja stanovnika u
gradovima u narednom periodu, napredak sustava mogué je samo uz temeljita istrazivanja i
studije te ciljanih poteza u vidu integracije prometa, mjera kojima bi se u potpunosti odvojio
javni prijevoz tamo gdje je to moguce, te uvodenjem novog moda prijevoza putnika u svrhu
povecanja standarda te kvalitete prijevoza a samim time 1 Zivotnog standarda. Navesti ¢e se
primjeri iz gradova u okruzenju i slicnim Zagrebu gdje je postignut integriran prijevoz

putnika.

Kod integriranog prijevoza putnika potrebno je podrobnije definirati nacine
financiranja 1 uvijete pod kojim uvjetima ¢e navedeni nain funkcionirati, kako bi
prijevoznici bili spremni upustiti se u integraciju, te uciniti sve svoje podatke javnima.
Moguénosti financiranja te prava, obaveze i1 duznosti prijevoznika i ostalih sudionika u

procesu, sa smjernicama Europske Unije bit ¢e navedeni u ¢etvrtom poglavlju.

U petom poglavlju istraZit ¢e se mogucénosti primjene integriranog prijevoza putnika
na konkretnom primjeru Grada Zagreba, te zagrebackog gravitacijskog podrucja. Posebna
pozornost obratit ¢e se isplativosti i prihvatljivosti adaptacije 1 integracije podzemnog sustava
u gradu Zagrebu kad se uzme u obzir zasigurno povecanje broja stanovnika i stupnja

motorizacije u narednom periodu. Isto tako analizirat ¢e se prostorno — prometna studija
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cestovno zeljezniCkog sustava Sireg podru¢ja grada Zagreba s prostornim modelom i

izgledom prometne mreze u buducnosti.

U Sestom poglavlju provesti ¢e se istrazivanje kod ljudi gdje ¢e se vidjeti koliko su
korisnici trenuta¢no zadovoljni javnim gradskim prijevozom, da li prednost daju osobnom
automobilu i da li su spremni koristiti javni gradski prijevoz. Isto tako ispitat ¢e se koliko su
upoznati sa znacenjem integriranog prijevoza putnika, te smatraju li da bi integracijom
razli¢itih modova prijevoza vise koristili javni prijevoz, te koje su najznacajnije stvari koje se

u sadasnjem sustavu moraju popraviti.



2 DEFINICIJA INTEGRIRANOG PRIJEVOZA PUTNIKA

Pretpostavka za integrirani prijevoz putnika, kojeg shematski prikazuje Slika 1., je
naravno da je taj prijevoz putnika javan, te da je dostupan svima. Dakle, da bi se neki
prijevozni sustav smatrao javnim, usluga prijevoza mora biti namijenjena i dostupna svim
gradanima. Dostupna takoder mora biti kupnja prijevozne karte, ¢ija se cijena odreduju

tarifama.

U najuzem smislu tarifa predstavlja sustavni pregled odredenih davanja — cijenu
usluge. U Sirem smislu tarifa oznaCava skup pravila, kriterijja 1 uvjeta temeljem kojih se
odreduje cijena odnosno davanja za odredenu uslugu (prometnu uslugu). Prometne tarife
jesu: sustavni pregled cijena prometnih usluga (transporta, prijevoza, manipulacije ili
operacije vezane za transport ili prijevoz, te komunikaciju). Prometne tarife osim cijene
usluge obuhvacaju pravna pravila, kriterije i uvjete temeljem kojih se odreduje cijena
prometne usluge, kao i pravila, kriteriji i uvjeti pod kojim se operacionalizira prometna

usluga. [1]
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Slika 1.Shema integriranog sustava za javni prijevoz[1]

Vozila koja najéesc¢e ubrajamo u vozila javnog gradskog prijevoza jesu: vlak, tramvaj,
autobus, brod, avion, uspinjaca, zicara, itd. Vozila javnog gradskog prijevoza moraju
prometovati po voznom redu koji su dostupni putem: knjizica, oglasnih ploca, interneta, info

telefona, mobilnih aplikacija, itd. Javni se prijevoz dijeli na lokalni i daljinski.
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Na konkretnom primjeru okosnicu sustava ¢ini Zeljeznica zbog svojih prednosti na
srednjim i dugim relacijama. Autobusi dovoze putnike na vlakove zbog svojih prednosti na
kratkim relacijama. Sustav podrzava prijevoz bicikala i nudi mogucnosti parkiranja

automobila na stajalistima[1].

Integrirani prijevoz putnika definira se kao novi sustav lokalnog javnog prijevoza
putnika u kojem su sva vozila javnog prijevoza (vlakovi, autobusi, tramvaji, brodovi...)
objedinjena u zajednicki sustav prijevoza putnika u odredenoj regiji. Znacajka integriranog
prijevoza putnika je da za sve linije javnog prijevoza (vlakove, autobuse, tramvaje,
brodove...) vrijede jedinstvene (zajednicke) karte na podrucju cijele regije.Integrirani
prijevoz putnika temelji se na razvijenim sustavima javnog prijevoza kojeg koriste razvijene
zemlje Europske Unije i svijeta te je podrzan i prepoznat kao optimalan sustav organizacije

JP-a u svim temeljnim strateskim europskim dokumentima (Bijela Knjiga) [2].

2.1 Prednosti integriranog prijevoza putnika opéenito

Prednosti javnog prijevoza putnika nad pojedina¢nim prijevozom su velike: javni
prijevoz viSestruko manje zagaduje okoli§ po prevezenom putniku, trosi visestruko manje
pogonske energije po prevezenom putniku, nekoliko je puta sigurniji od osobnog automobila
te zauzima mnogo manje prostora nego.(dugacke kolone automobila, parkirali$ni prostor,
itd.).

Kvalitetan integrirani javni gradski prijevoz ima svoje pozitivne uéinke u svim

sferama ljudskih zivota ne samo u prometnom pogledu, kao §to su primjerice:

omogucava jednostavnu povezanost gradova, prigradskih sredina i ruralnih podrucja,

- Oomogucava gradanima da lakSe biraju mjesto Zzivota i1 mjesto rada, omogucava
gradanima da sve svoje potrebe obavljaju u gradu a Zive izvan njega,

- omogucava ljudima koji Zive u gradu lak pristup okolnoj regiji radi posla i rekreacije,

- zaustavlja iseljavanje iz izvangradskih sredina i omogucava njihov razvitak,

- zaustavlja nekontrolirano naseljavanje gradova i omogucava kvalitetno urbanisticko

planiranje,

- omogucava dugoroc¢ni napredak Citave regije 1 njezino kvalitetno prostorno planiranje.

Kako je automobil dominantan nacin prijevoza u prigradskim podru¢jima male

gustoce, mnoga putovanja izmedu tih podrucja i sredista grada organizirana su kombinacijom
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automobila i javnoga gradskog prijevoza. Na mnogim stajaliStima do kojih su pjesacenje i
sabirni javni gradski prijevoz jedini nacin pristupa, dodane su usluge: parkiraj i koristi javni

gradski prijevoz (P+R) (park and ride) izadi iz automobila i koristi javni gradski prijevoz [2].

Procjena zasnovana na zbroju operativnih troSkova, troskova vozila izgradnje

infrastrukture. Saznanja su sljedeca:

- voznja automobilom najjeftinija je kod prometa 5 000 putnika na sat;
- voznja autobusom najjeftinija je pri prometnom volumenu 10 000 putnika na sat;
- zeljeznica sa sabirnim autobusima i podzemnom zeljeznicom u sredistu grada jeftinija

je pri velikoj gustoci stanovnisStva i pri prometu od najmanje 40 000 putnika na sat.

\-@J A
=

= 70000
ke g

3 2 |
= & 50000
¥

uE = h
= © 80000~
DE %

g e
(5]

= 10 000 —

1 T T L
1 2 3
Medustajalisna udaljenost (km)

Slika 2.Maksimalni putni¢ki kapacitet razli¢itih javnih prijevoznih sustava[1]

Prikaz medustajaliSne udaljenosti 1 maksimalnog putni¢kog kapaciteta, te omjer

navedenih veli¢ina prikazan je na Slici 2.

Da bi se §to bolje shvatila vaznost javnog prijevoza, a onda i integriranog javnog
prijevoza potrebno je poznavati koliko se ljudi moze prevesti, te koliko se prostora i energije
moZe ustedjeti pravilnim sustavom, te izbacivanjem automobila kao glavnog modula

prijevoza u gradovima te opcenito u prometu [1].



2.2 Prednosti integriranog prijevoza putnika za stanovnistvo, prijevoznike
I gospodarstvo

Integrirani prijevoz putnika omogucuje mnogo veci broj polazaka sa svih stajalista te
vecu mobilnost stanovniStva s obzirom na individualni prijevoz. Znatno Se umanjuju
prometne guzve i problemi s parkiranjem, a promet postaje viSestruko sigurniji. Integrirani
prijevoz putnika zaustavlja iseljavanje iz ruralnih sredina i navalu stanovniStva u gradove.
Sve to omogucava puno kvalitetnije urbano 1 prostorno planiranje uz ravnomjerni razvitak
gradskih i izvangradskih podru¢ja. Sustav omogucava i brojne pogodnosti pri kupovini
prijevoznih karata. Integrirani prijevoz putnika svojom kvalitetom dokazano privla¢i puno
veci broj putnika te time donosi bolje prihode. Integrirani prijevoz putnika omogucava 1 bolji
obrt vozila, a snizava i operativne troSkove. Buduéi da se ugovori 0 prijevozu u javnom
prijevozu putnika dogovaraju na duzi rok, obi¢no pet, deset ili ¢ak i viSe godina, to

omogucuje kvalitetno planiranje voznog parka i amortizacije vozila [12].

Prijevoz putnika definitivno ima veliko druStveno i gospodarsko znacenje i to se
nikako ne smije zanemariti. Kada su prijevozni sustavi u¢inkoviti (S§to integrirani prijevoz
putnika dokazano jest), oni tada pruzaju gospodarske, druStvene prilike i koristi koji
rezultiraju  viSestrukim pozitivnim uéincima poput boljeg pristupa trziStu, mjestima

zapoSljavanja i dodatnim investicijama.

Kada su pak sustavi deficitarni (losi) po pitanju kapaciteta ili ucinkovitosti, oni imaju
negativne gospodarske ucinke poput smanjenog broja prilika ili povecanja propustenih
prilika. Uc¢inkoviti prijevozni sustavi smanjuju troskove u gospodarstvu, dok ih oni ne
ucinkoviti povecavaju. Jasno se vidi vrlo uska povezanost prijevoza putnika (i tereta) i
gospodarstva. Kvalitetna mobilnost ne odlikuje se visokom individualnom mobilnos¢u, dakle
putem osobnog automobila, ve¢ se odlikuje kroz razvijenost prijevoznih djelatnosti, odnosno

njihovu kvalitetnu organizaciju [12].



3 PROCES PLANIRANJA INTEGRIRANOG PRIJEVOZA
PUTNIKA

Jedno od bitnijih obiljezja putovanja jest svrha putovanja. Razvrstavanjem putovanja
po svrhama moguce je adekvatnije uspostaviti zakonitosti prometne potraznje, bilo da se radi
o modelu generiranja, distribucije ili modalne raspodjele putovanja. UobiCajena je podjela
putovanja na nekoliko svrha putovanja, od kojih su najcesce zastupljena putovanja na posao,
u Skolu 1 u kupovinu. Zavisno od podru¢ja koja se istrazuju, javljaju se 1 ostale svrhe

putovanja, ali obi¢no s mnogo manjim intenzitetom.

U Republici Hrvatskoj integrirani prijevoz putnika nije zazivio, odnosno imamo
predispozicije za provodenje integriranog prijevoza putnika, ali nemamo upravu koja bi to
provela na dobar na¢in. U drugim europskim zemljama integrirani prijevoz putnika proveden

je na dobar nacin, te se kroz godine vide sve bolji rezultati.

3.1 Prometno planiranje u gradovima kao preduvjet za integrirani
prijevoz putnika
Planiranje javnoga prijevoza, s naglaskom na planiranje u urbanim sredinama,
ukljucuje osnovni postupak i metodologiju planiranja, projekt mreze pravaca i1 odabir

specifi¢nih lokacija za pravce i stajaliSta, te izradbu i odabir prometnih planova.

Prometno planiranje ima nekoliko razina i vremenskih okvira:
- dugorocno planiranje obi¢no ima raspon od 20 godina 50 i ukljucuje velike projekte s
dugoro¢nim vremenskim periodom, 0d ideje do pocetka djelovanja;
- kratkoro¢no planiranje usredotocuje se na sljede¢ih 3-5 godina i sadrzava skromnije

promjene koje se mogu realizirati dosta brzo.

Proces planiranja sadrzi Cetiri faze:

planiranje sustava

analiza alternativa

preliminarni inZenjering

krajnji projekt [1]



Kod prometnog planiranja veliku pozornost se mora obratiti na trasiranje mreze
javnog gradskog prijevoza koja mora zadovoljavati sljedece uvijete:

- trasa linije treba biti uskladena s linijama zelja putovanja putnika, Sto se utvrduje
anketiranjem, intervjuiranjem, snimanjem, brojenjem itd.

- pjesacenje do stajalista u srediStu grada mora biti do pet minuta, a izvan sredista do
deset minuta;

- mreza linija treba biti trasirana tako da vedina putnika do cilja dode izravnom
voznjom ili najvise s jednim presjedanjem,;

- prelazenje na druge linije i prijevozna sredstva mora biti sigurno, lako 1 ugodno;

- gdje god je to moguce, treba osigurati Sto vecu nezavisnost linija javnoga gradskog

prijevoza u odnosu na druge sudionice [1].

-
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Slika 3.Linija javnoga gradskog prijevoza sa stajali§tima i terminalima[1]

Na Slici 3. su prikazane dvije linije gradskog prijevoza putnika koje na svojim
krajevima imaju terminale, zatim stajaliSta, te na dva mjesta sjeciSte linija na kojima putnici

mogu presjesti s jedne linije na drugu.

Karakteristike linija variraju s kategorijom prava prolaza ROW (right-of-way). Pravo
prvenstva javnog prijevoza predstavlja gradsku povrSinu na kojoj prometuju linije javnog
prijevoza. Taj se pojam obi¢no odnosi na infrastrukturu koju koriste iskljucivo prijevozna
sredstva javnog prijevoza od ulice do podzemnog ili nadzemnog sustava. Najvaznije za javni
prijevoz je stupanj odvajanja od drugih vozila i pjeSaka. U odnosu na tu karakteristiku pravo

prvenstva javnog prijevoza klasificira se u tri kategorije: I, 11, 1lI.



Kategorija I. je u potpunosti kontrolirana linija s pravom prvenstva javnog prijevoza,
bez ukrstanja ceste i zeljezniCke pruge u razini ili bez moguénosti bilo kakvog pristupa vozila
i osoba. Linija moze biti denivelirana, u tunelu, na nasipu ili iznad povrSine. Dominantan

predstavnik kategorije I. brzoga gradskog prijevoza je metro ili brzi zeljeznicki prijevoz.

Kategorija II. uklju¢uje razli¢ite vrste linija s pravom prvenstva javnog prijevoza koje
su longitudinalno fizicki odvojene od drugog prometa rubovima plocnika, barijerama,
zelenim trakama itd. Imaju prijelaze u razini za vozila 1 pjeSake, ukljucujuéi uli¢na raskrizja.

Ta kategorija definira polubrzi oblik javnog prijevoza Ciji je najpoznatiji predstavnik laka

zeljeznica (LRT).

Kategorija III. sadrzi povrSinsku cestu s mjeSovitim prometom. Prijevozna sredstva
javnog prijevoza dijele prostor ulice s drugim vozilima i1 pjeSacima. Postoji mogucnost
njihovog odvajanja oznakama na kolniku (Zzute trake), no nisu fizi¢ki odvojeni od ostalog
prometa. Prijevozna sredstva vezana za tu kategoriju su autobus, trolejbus i tramvaj. Linije te
kategorije ukljuCuju neznatne investicije 1 mogu se prilicno lako modificirati ili premjestiti.
Pri projektiranju linija javnog prijevoza i pri njihovom koordiniranju u mreZzi, potrebno je
analizirati ¢imbenike koji utjeCu na geometrijske elemente kao Sto su: razmak, duljina, smjer,
veza izmedu linija. Postoje dvije vrste linija glede odnosa spram drugih linija u mrezi. To su:

samostalne linije, integrirane linije.

Samostalne linije imaju neovisan pravac, bez medusobnog preklapanja. Imaju dobar i
jasan imidz tako da u metro mrezama nekih gradova (Tokyo, Boston) imaju i specificna
imena. ObiCno se koriste za kratke relacije kako bi se reducirali neiskoristeni kapaciteti jer

broj putnika znatno pada prema kraju linije.

Integrirane linije obi¢no imaju odvojke koji se ulijevaju ili se medusobno preklapaju
na nekim dionicama. Mogu biti planirane tako da pogoduju putnicima viSe nego samostalne
linijje. Mreza s integriranim linjjama nudi razli¢ite usluge, te sadrZajnije usluge na
stajaliStima, a broj putnickih transfera je nizi. Geometrijski oblik grada daje linijama javnog
prijevoza odredene operativne i funkcionalne karakteristike. Vecina linija ima nepravilan
oblik, medutim mogu se svrstati u nekoliko osnovnih vrsta: radijalne, dijametralne,
tangencijalne, obodne, kruzne ili prstenaste, linije petlji, glavne linije s odvojcima i sabirnim

linijama.
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3.2 Primjeri integriranog prijevoza putnika iz europskih gradova

U nastavku su prikazani primjeri europskih gradova kao primjeri dobrih praksi

integriranog prijevoza putnika.

3.2.1 VVS Stuttgart

Stuttgart, glavnii po broju stanovnika najve¢i grad njemacke savezne
pokrajine Baden-Wirttemberg. Grad je poznat kao "kolijevka automobila" i srediste je
automobilske industrije. Grad se smatra sredistem povijesne pokrajine Svapske, a velik se dio
stanovnika grada sluzi Svapskim narje¢jem. Gradovi koji gravitiraju Stuttgartu su: Esslingen
(92.000), Ludwigsburg (88.000), Boblingen (46.000), Waiblingen (53.000), WeilderStadt
(19.000), Wendlingen (16.000), Plochingen (14.000). [17]

Slika 4. Prikaz grada Stuttgarta i njegove regije [17]
Osnovne karakteristike podrucja koje su prikazana na Slici 4., i Slici 5:

- 615 tisuca stanovnika
- podrugje utjecaja: 2 milijuna 700 tisu¢a stanovnika

- 40 razli¢itih prijevoznika sudjeluje u integriranom prijevozu putnika

- broj putnika: 326 milijuna godi$nje (od toga 102 milijuna S-Bahn (brza prigradska
zeljeznica)

- stajalista: 3.827 ukupno (S-Bahn 75, U-Bahn (laka gradska Zeljeznica) 200,
Regionalni vlakovi 144, SSB autobusi (gradski autobusi u Stuttgartu) 622, Regionalni
autobusi 2.786)

- broj linija: 399 ukupno (S-Bahn 6, U-Bahn 16, Regionalni vlakovi 17, SSB autobusi
56, Regionalni autobusi 304)
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Taktni vozni red primjenjuju svi prometni modovi. Gusto¢a polazaka ovisi o dobu
dana i o danu u tjednu, no ona nikada nije rjeda od pola sata u prve dvije zone odnosno od

jedan sat u ostalim zonama. Svi dijelovi unije pokriveni su radnim danom polascima od 5 do

23 sata dok su prve dvije zone pokrivene do otprilike 0:45 sati [17].
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Slika 5. Prikaz mjesta integracije u kolodvoru Nurtingen[26]

Prometno-tarifnom unijom upravlja Transportna uprava. To je javno poduzece koje
kontrolira sustav, prikuplja prihode, razdjeljuje prihode prijevoznicima, izraduje vozne
redove, odraduje marketing javnog prijevoza i bavi se razvitkom sustava. Prometne potrebe

utvrduju se na temelju niza istrazivanja na terenu koja se gotovo neprestano primjenjuju.
Sustav se neprestano razvija i dograduje.

Tako je tijekom 2010. uvedena jo§ jedna (sedma) S-Bahn linija, jo§ jedna U-Bahn
linija, jedna je linija U-Bahna produzena (izgradena) od kvarta Mohringen do kvarta

Fasanenhof. Sustav prometno-tarifnih unija u ¢itavoj Njemackoj je zakonska obaveza od

1994. godine. Citava je Njemacka tako podijeljena na 40-ak prometnih podrugja i svakim

upravlja pojedina Transportna uprava [26].
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3.2.2 Graz

Graz (Slika 6) je statutarni, te drugi grad po stanovnistvu i veli¢ini u Austriji. Ima oko
280.800 stanovnika, od kojih su preko pet tisuca Hrvati. Glavni je grad savezne
pokrajine Stajerske, prostire se na oko 127 km2.

- podrucje utjecaja: 1.210.000

- gustoca naseljenosti: 74 stanovnika na km kvadratni
- prijevoznika: 60 (s 4.500 zaposlenih)

- broj putnika: 109 milijuna godi$nje

- stajalista: 7.500

- broj linija: 500

Slika 6. Prikaz zona grada Graza i pokrajine Steiermark[22]

Prometno-tarifna unija Stajerske u Austriji primjer je koji se nalazi vrlo blizu
Hrvatske i po svojoj uspjeSnosti spada u red najboljih sustava javnog prijevoza u Europi.
Sustav jasno pokazuje kako je na podrucju s puno malih gradova koji gravitiraju kako
medusobno tako 1 u glavni grad regije koji je srednje velicine moguce organizirati prometno-
tarifnu uniju 1 da ona moZe donijeti velike prednosti za korisnike, prijevoznike i ¢itavu regiju.
Kvalitetan javni prijevoz u Stajerskoj bitno je poveéao mobilnost stanovnistva, a time je
neizravno utjecao na vrlo visok bruto nacionalni proizvod kojeg ta regija uziva. Stajerska uz
to ima i 3,8 % postotni rast BNP-a $to je najvise u Austriji. Javni prijevoz donio je i brojne
prednosti turizmu jer je uvelike utjecao na mobilnost turista i poveéanje izvanpansionske

potrosnje[21].
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Prometno-tarifna unija Stajerske nastala je iz potrebe da se na podru¢ju pokrajine
smanji zagadenje i prometne guzve a poveca mobilnost stanovnistva te se ocuva priroda za
sve vise turista koji dolaze. Takoder se Zeljelo pove¢anom mobilno$¢u stanovnistva utjecati

na to da se ljudi iz manjih sredina ne iseljavaju i da tamo kvalitetno zive[21].

VerbundLinieGraz nastao je tako 1994. godine i djelovao je na Sirem podrucju Graza.
1997. godine poé¢inje djelovati na podrudju &itave pokrajine Stajerske. Sustavom upravlja
Transportna uprava koja izraduje vozne redove, uskladuje razli¢ite prometne modove,
prikuplja novac od prodaje karata i subvencije te ih razdjeljuje prijevoznicima, radi marketing
javnog prijevoza i njegov razvitak. Planiranje prometa i razvoj sustava temelji se na velikom
broju prakti¢nih istraZivanja na terenu koja se gotovo neprestano provode. Citava je Austrija
podijeljena na 8 prijevoznih podru¢ja i svakom upravlja pojedina Transportna uprava.

Prometno-tarifne unije zakonska su obaveza u Austriji od 2000. godine[21].

3.2.3 Beé

Danas grad Be¢ ima visokorazvijen sustav javnog gradskog prijevoza. Autobusi,
tramvaji 1 podzemna Zeljeznica mogu odvesti korisnike javnog gradskog prijevoza na bilo
koju od brojnih lokacija na Sirem podrucju grada u najkratem moguéem roku. WienerLinien
naziv je poduzeca koje se brine za najveci dio javnog gradskog prijevoza u gradu Becu, a
koje svoje poslovanje obavlja u sastavu gradskog holdinga “WienerStadtwerke Holding AG”.
Prijevoznicko poduzece WienerLinien upravlja najve¢om prometnom mreZom u Austriji sa
78,5 kilometara U-Bahna (podzemna Zeljeznica), 220 kilometara tramvajskih linija te ukupno
850 kilometara linija autobusnog prijevoza. U 2015. godini u prijevozu prijevoznickog
poduzeca WienerLinien izbrojeno je preko 939 milijuna putnika (dva i pol milijuna voznji po
danu)[23].

Prema statistickim podacima dokazano je da u gradu BeCu 39 % ispitanika koristi
vozila javnog gradskog prijevoza, 27 % koristi osobne automobile, 7 % njih putuje biciklom
dok njih 26 % pjesaci[14].

Prijevoznicko pouze¢e WienenLinien upravlja s 5 linija podzemne Zzeljeznice, 29
tramvajskih 1 127 autobusnih linija, od kojih su 24 linije noénog prijevoza. Nocne linije
operativno su aktivne od 00.30 h do 05.00 h, dok tijekom vikenda i javnih praznika becka

podzemna Zeljeznica operativno djeluje Citave noc¢i[23].
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Trenutno se vozni park grada Beca sastoji od preko 150 vlakova podzemne zeljeznice,
preko 500 tramvajskih vagona i vise od 450 autobusa, te je becki javni gradski prijevoz dio
VerkehrsverbundOst-Region VOR-a, odnosno prijevozni¢kog udruzenja u juznim dijelovima
Austrije (www.wien.gv.at, 2017). Svakodnevno se prijevoznim sredstvima prijevoznickog
poduzeéa WienerLinien prevozi oko 260.000 ljudi.Zanimljiva je Cinjenica da je krajem 2015.
godine broj korisnika javnog gradskog prijevoza u gradu Becu koji imaju godi$nju kartu
(700.000 izdanih godisnjih karti) presao broj registriranih prijevoznih sredstava (685.000
registriranih vozila). Od tada, broj izdanih godi$njih karti kontinuirano je u porastu te je na

pocetku 2017. godine iznosio 733.000 izdanih godi$njih karti za javni gradski prijevoz.[22]

Grad Be¢ mnogo ulaZe i u razvoj biciklistickog prometa kao legitimnog oblika javnog
gradskog prijevoza. Gradski servis grada Beca ViennaCitybike je javni sustav unajmljivanja
bicikala koji omogucava da se svi njegovi korisnici koristeci bicikl kao prijevozno sredstvo
mogu olakSano kretati diljem grada, i to po mnogo nizem trosku prijevoza nego $to bi to bio
da koriste druge modalitete javnog gradskog prijevoza u gradu Bec¢u. Trenutno je korisnicima
ove usluge koju grad BeC pruza na raspolaganju oko 1.500 bicikala koji su dostupni na oko

120 lokacija, odnosno na 121 terminalu diljem grada[23].
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4 FINANCIRANJE TROSKOVA INTEGRIRANOG PRIJEVOZA
PUTNIKA I SMJERNICE EUROPSKE UNIJE

Troskovi poslovanja poduzeca za javni prijevoz putnika dijele se u dvije kategorije, a
to su: (1) operativni i (2) investicijski troskovi. Operativni trosak je trosak koji nastaje iz
teku¢eg poslovanja tvrtke, a investicijski opcenito gledano je troSak koji nastaje radi
unapredenja poslovanja poduzeca, te razliCite kategorije troSkova, nalaze se u razliitim

proracunima 1 imaju drugacije nacine financiranja i obracuna.

Operativni troSkovi bi se morali u pravilu pokrivati iz ukupnih prihoda poduzeca.
Ukupan prihod iz poslovanja prijevoznika moze se podijeliti na tri skupine: - prihod od
prijevoza putnika, - prihod od ostalih usluga (specijalnog javnog prijevoza, marketinga i sl.),

- prihod od subvencija.

U sustavu integriranog prijevoza putnika zadatak prikupljanja svih prihoda pripada u
domenu Prometne uprave takoder Prometna uprava mora imati uvid u sve troskove. U nacelu
troskovi poslovanja bi trebali biti pokriveni iz prihoda od prijevoza putnika i ostalih usluga,
ako to nije moguce lokalne samouprave pristupaju sufinanciranju prijevoznika, iznos i nacin
13 sufinanciranja dogovara Prometna uprava s lokalnom samoupravom, takoder lokalna
Prometna uprava prikuplja sve subvencije, te na temelju analize rada svakog prijevoznika u
sustavu 1 na temelju ugovora izmedu prijevoznika odreduje nacin raspodjele svih prihoda 1
subvencija medu samim prijevoznicima, pra¢enje troSkova i raspodjela prihoda mora biti na

Sto transparentnijoj razini.

Postoji cijeli niz faktora koji mogu utjecati na integrirani sustav prijevoza putnika:
- planiranje 1 politika: utjecaj ovih dionika ocituje se kroz propise i planiranje uvjeta
prometnog sustava na regionalnoj, nacionalnoj i europskoj razini.
- infrastruktura: ukljuéuje dionike koji su povezani s infrastrukturom
- Operativno poslovanje: dionici koji su ukljueni u upravljanje i obavljanje usluga
prijevoza ili terminalnih usluga (Cesto se dijele u dvije zasebne skupine: upravljanje i
rad na terminalima, te prijevozne usluge)

- potraznja: krajnji korisnici, primjerice putnici
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4.1 Bijela knjiga Europske Unije

Koliko Europska unija, odnosno, Europska komisija dodaje na vaznosti integriranom
prijevozu putnika vidljivo je po brojnim dokumentima studijama i raspravama koje se vode
na tu temu. Izradene su mnoge smjernice kako pristupiti planiranju takvog sustava, a

planiranja, odnosno, implementacija sustava je i sufinancirana od strane Europske unije.

U Bijeloj knjizi ,,Europska politika prometa za razdoblje do 2010.: vrijeme odluke”,
komisija je analizirala postojec¢e i buduce probleme i potrebe europske prometne politike.
Europska komisija predvida golem rast prometa s brojnijim prometnim zastojima i
preoptere¢enjima, posebno u cestovhom prometu, a zatim i1 u zraénom prometu §to bi

donijelo povecane opasnosti za zdravlje i okoli§[14].

Kako bi se sprijeCio rast cestovnog i zratnog prometa te pojavljivanje navedenih
prometnih i zdravstvenih problema, a potom uspio stvoriti prometni sustav koji je ekonomski
"zdrav", a u isto vrijeme ekoloSki 1 socijalno prihvatljiv, Europska komisija je predlozila
ukupno 60 mjera. Razlog objavljivanja Bijele knjige iz 2001. bilo je poticanje 1 unaprjedenje
zeljezniCkog prometa upravo zbog svojih ekoloSkih i energetskih karakteristika te unutarnje
plovidbe i pomorskog prijevoza na kratke udaljenosti. Nastojalo se prije svega oZivjeti
zeljeznicki promet da bi bio kompetentniji cestovnom prometu, promicati pomorski 1 rijecni
promet i1 potaknuti "umrezavanje" vrsta prometa. Intermodalnost i integriranost kljucan je dio

te studije, odnosno, rijeSenje za transportne probleme[14].

Jedan dio Bijele knjige usmjeren je k pravima i obvezama korisnika prometnog
sustava. Predvida program djelovanja za cestovnu sigurnost, poboljSanje prava korisnika i

transparentnost troSkova za sve vrste prometa[14].

4.2 Zakonske odredbe integriranog prijevoza putnika u unutarnjem
prometu

Vezano za integrirani javni prijevoz putnika u unutarnjem prometu (IPP) u ovom Zakonu

koriste se sljede¢i posebni pojmovi:

- »jedinstveni vozni red« je akt koji sadrzi medusobno uskladene vozne redove

razli¢itih medusobno povezanih vrsta javnog prijevoza
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»lokalno nadlezno tijelo« je svako nadlezno tijelo Cije zemljopisno podrucje
nadleznosti nije cijelo podrucje Republike Hrvatske, odnosno nadlezno tijelo jedinice
lokalne samouprave ili nadlezno tijelo jedinice podruc¢ne (regionalne) samouprave
»nadlezno tijelo« je svako tijelo javne vlasti ili skupina tijela javne vlasti s ovlastima
intervencije u javni prijevoz putnika na odredenom zemljopisnom podrucju, odnosno
svako tijelo — pravna osoba kojoj je dana takva nadleZnost

»obveza pruzanja javne usluge prijevoza putnika« je zahtjev koji definira ili odredi
nadlezno tijelo kako bi osiguralo usluge javnog prijevoza putnika od opceg interesa
koje operater, kada bi promatrao samo svoje komercijalne interese, ne bi preuzeo ili ih
ne bi preuzeo u istom opsegu ili pod istim uvjetima bez naknade

»operater javne usluge prijevoza putnika« je svaki javni ili privatni poduzetnik ili
skupina takvih poduzetnika koji pruzaju usluge javnog prijevoza putnika ili javno
tijelo koje pruza usluge javnog prijevoza putnika, a koji ima licenciju i druge potrebne
dozvole za obavljanje unutarnjeg prijevoza putnika

»ugovor o pruzanju javne usluge« je jedan ili viSe pravno obvezujucih akata koji
potvrduju sporazum izmedu nadleznog tijela i operatera javne usluge o povjeravanju
upravljanja i obavljanja usluga javnog prijevoza putnika tom operateru koji je
obuhvacen obvezama pruzanja javne usluge, a moze biti 1 odluka koju je donijelo
nadlezno tijelo

»ugovor o pruzanju usluge integriranog javnog prijevoza putnika« je ugovor sklopljen
izmedu operatera javnog prijevoza putnika i nadleznog tijela, odnosno lokalnog
nadleznog tijela i»usluga integriranog javnog prijevoza putnika — IPP« je usluga koja
obuhvac¢a medusobno povezane usluge javnog prijevoza putnika unutar odredenog
zemljopisnog podrucja s jedinstvenom informacijskom sluzbom, jedinstvenom

voznom kartom, odnosno tarifnim sustavom i jedinstvenim voznim redom. [30]
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Usluge integriranog javnog prijevoza putnika, u smislu ovoga Zakona, mogu se pruzati:

samo na podrucju jedne jedinice podruc¢ne (regionalne) samouprave ili jedne jedinice
lokalne samouprave

na podrucju vise jedinica lokalne 1/ili podrucne (regionalne) samouprave na
odredenom pilot-podrucju

ako operater usluge javnog prijevoza putnika ima sklopljen ugovor o pruzanju usluge
integriranog javnog prijevoza putnika s nadleznim tijelom, odnosno lokalnim

nadleznim tijelom.

Obvezne priloge Ugovora o pruzanju usluge integriranog javnog prijevoza putnika ¢ine:

42.1

op¢i uvjeti prijevoza
cjenik i troskovnik usluge prijevoza 1

jedinstveni vozni red[30].

Ugovor o pruZanju usluge integriranog javnog prijevoza putnika

Ugovor o pruzanju usluge integriranog javnog prijevoza putnika sklapa se izmedu

operatera javnog prijevoza putnika 1 jedinice lokalne, odnosno podrucne (regionalne)

samouprave uz suglasnost Ministarstva, ako Ministarstvo nije ujedno i nadlezno tijelo.

Nadlezno tijelo za usluge integriranog prijevoza putnika je:

za usluge integriranog javnog prijevoza putnika na podrucju jedne jedinice podrucne
(regionalne) samouprave — zupanijsko upravno tijelo nadlezno za promet ili upravno
tijelo Grada Zagreba nadlezno za promet,

za usluge integriranog javnog prijevoza putnika na podrucju jedne jedinice lokalne
samouprave — nadlezno upravno tijelo za promet opéine ili grada (osim Grada
Zagreba),

za usluge integriranog javnog prijevoza putnika na pilot-podruéju, kada se usluga
integriranog prijevoza putnika pruza na podrucju vise jedinica podru¢ne (regionalne)
i/ili lokalne samouprave — Ministarstvo, odnosno pravna osoba koju su jedinice
podrucne (regionalne) samouprave osnovale radi integracije sustava javnog prijevoza

uz suglasnost Ministarstva[30]

Ugovor o pruzanju usluge integriranog javnog prijevoza putnika sklapa se u svrhu

postizanja sljedecih ciljeva:
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4.2.2

definiranja medusobnih prava i obveza izmedu operatera usluge javnog prijevoza
putnika 1 nadleznog tijela, odnosno lokalnog nadleznog tijela glede osiguranja
infrastrukturnih preduvjeta za odvijanje usluge

odredivanja podrucja, odnosno pilot-podrucja integracije

utvrdivanja prometne mreze linija koja je obuhvacéena integracijom

definiranja obveza pruzanja javne usluge

definiranja standarda kvalitete

utvrdivanja naknade za obavljanje usluge od javnog interesa i

definiranja obveze dostavljanja podataka nadleznom tijelu, odnosno lokalnom

nadleznom tijelu o pruzanju usluge[30]

Prestanak Ugovora o pruZanju usluge integriranog javnog prijevoza putnika

Ugovor o pruzanju usluge integriranog javnog prijevoza putnika obvezno prestaje

zbog sljedecih razloga:

uvodenja usluge integriranog prijevoza putnika temeljem posebnog zakona kojim se
regulira integrirani prijevoz putnika, ako tim zakonom nije druk¢ije propisano
sklapanja ugovora o javnoj usluzi u Zupanijskom prijevozu putnika u cestovnhom
prometu, ako ugovorom o javnoj usluzi u Zupanijskom prijevozu putnika u cestovnom
prometu nije druk¢ije propisano

sklapanja ugovora o komunalnom prijevozu u cestovnom prometu, ako ugovorom o
komunalnom prijevozu nije drukc¢ije propisano i

ostalih razloga navedenih u ugovoru o pruzanju usluge integriranog javnog prijevoza

putnika.

Na pruzanje usluga integriranog javnog prijevoza putnika primjenjuju se:

na linije javnog prijevoza putnika cestom ukljuene u integrirani javni prijevoz
putnika — odredbe ovoga Zakona kojima se ureduje obavljanje komunalnog prijevoza
putnika, Zupanijskog prijevoza putnika, meduZupanijskog prijevoza putnika i
mikroprijevoza

na linijje javnog prijevoza putnika morem ukljuene u integrirani javni prijevoz
putnika — odredbe zakona kojima se ureduje obavljanje prijevoza u linijskom obalnom

pomorskom prometu,
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na linije javnog prijevoza putnika unutarnjim plovnim putovima ukljuene u
integrirani javni prijevoz putnika — odredbe propisa kojima se ureduje obavljanje
prijevoza na unutarnjim plovnim putovima,

na linije javnog prijevoza putnika u Zeljeznickom prometu uklju¢ene u integrirani
javni prijevoz putnika — odredbe propisa kojima se ureduje obavljanje Zeljeznickog
prijevoza,

na linijje javnoga gradskog prijevoza putnika ukljuCene u integrirani javni prijevoz
putnika — odredbe ovoga Zakona kojima se ureduje komunalni prijevoz putnika i
odredbe propisa 0 komunalnom gospodarstvu,

na pitanja zaStite prava Korisnika integriranog javnog prijevoza putnika — odredbe

propisa kojima se ureduje zaStita prava potrosaca i zastita prava putnika[30].

4.3 Uredba br. 1071/2009 Europskoga parlamenta i vijeca od 21. listopada

2009.

Uredba govorio uspostavljanju zajednickih pravila koja se ti¢u uvjeta za obavljanje

djelatnosti cestovnoga prijevoznika, te stavljanju izvan snage Direktive Vije¢a.Clanak 10.

govori o dozvolama i prac¢enju usluga integriranog prijevoza putnika.

Svaka drzava Clanica imenuje jedno nadlezno tijelo ili vise njih, koja su zaduzena

osigurati pravilnu provedbu ove uredbe. Ta su tijela nadlezna:

prouciti zahtjeve koje su ulozila poduzeca,;

izdati dozvole za obavljanje djelatnosti cestovhoga prijevoznika te privremeno ili
trajno oduzeti te dozvole;

izjaviti da fizicka osoba nije sposobna kao upravitelj prijevoza upravljati prijevoznom
djelatnos¢u poduzeca;

obavljati potrebne preglede kojima se provjerava ispunjava li poduzeée zahtjeve
propisane ¢lankom 3.

NadleZna tijela objavljuju sve uvjete propisane ovom uredbom, sve druge nacionalne

odredbe, postupke koje zainteresirani kandidati moraju provoditi kao i1 odgovarajuca

objasnjenja.

U clanku 11. objasnjen je ispit te uknjizba zahtjeva:

prijevoznom poduzecu koje ispunjava zahtjeve propisane ¢lankom 3. izdaje se na

temelju zahtjeva dozvola za obavljanje djelatnosti cestovnog prijevoznika. Nadlezna
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tijela ocjenjuju ispunjava li poduzete koje podnosi zahtjev uvjete propisane
navedenim ¢lankom,

- nadlezno tijelo unosi u nacionalni elektroni¢ki registar iz ¢lanka 16. podatke o
poduzeéima kojima izdaje dozvole i koja su navedena u tockama (a) do (d) prvoga
podstavka ¢lanka 16. stavka 2.,

- rok u kojem je nadlezno tijelo duzno prouciti zahtjev za izdavanje dozvole mora biti
Sto krac¢i i ne smije biti dulji od 3 mjeseca od dana kada je nadlezno tijelo zaprimilo
sve dokumente potrebne za ocjenu zahtjeva. Nadlezno tijelo moZe u propisno
utemeljenim slucajevima taj rok produljiti za jedan mjesec,

- U slucaju bilo kakve dvojbe prilikom ocjenjivanja dobrog ugleda poduzeca, nadlezna
tijela duzna su do 31. prosinca 2012. provijeriti je(-su) li u trenutku podnoSenja
zahtjeva imenovani upravitelj(-i) prijevoza bio(-li), u nekoj od drzava ¢lanica,
proglasen(-i) nesposobnim(-a) upravljati prijevoznom djelatno$¢u poduzeéa na

temelju ¢lanka 14 [13].

Pregledi dozvola za prijevoz:

- nadlezna tijela nadziru jesu li poduzeca kojima su izdali dozvole za obavljanje
djelatnosti cestovnog prijevoznika nastavila ispunjavati zahtjeve iz ¢lanka 3. U tu
svrhu, drzave Clanice obavljaju preglede usmjerene na poduzeca za koja smatraju da
predstavljaju povecani rizik. Zato ¢e drzave Clanice prosiriti sustav ocjene rizika, koji
su uspostavile na temelju Clanka 9. Direktive 2006/22/EZ Europskoga parlamenta 1
Vijec¢a od 15. ozujka 2006. o minimalnim uvjetima za provedbu Uredbi Vijeca (EEZ-
a) br. 3820/85 i (EEZ-a) br. 3821/85 o socijalnom zakonodavstvu u vezi s
aktivnostima u cestovnom prometu, kako bi obuhvatile sve povrede navedene u
¢lanku 6. ove Uredbe,

- do 31. prosinca 2014. drzave ¢lanice obavljaju preglede barem svakih pet godina kako
bi provjerile ispunjavaju li poduzeca zahtjeve propisane ¢lankom 3.,

- mjere namijenjene izmjeni i dopuni nebitnih elemenata ove Uredbe, koje se odnose na
odgodu datuma iz prvoga podstavka, usvajaju se u skladu s regulatornim postupkom s

nadzorom [13].

Postupak za privremeno ili trajno oduzimanje dozvola je sljedeci:ako nadlezno tijelo
utvrdi postojanje opasnosti od neispunjavanja zahtjeva propisanih ¢lankom 3. od strane

poduzecéa, ono o tome obavjestava doti¢no poduzece. Kada nadlezno tijelo utvrdi da jedan od
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tih zahtjeva, ili viSe njih, viSe nisu ispunjeni, ono moze odrediti jedan od sljede¢ih rokova u

kojem poduzece mora urediti svoj polozaj:

rok od najviSe Sest mjeseci za imenovanje zamjenika upravitelja prijevoza ako
upravitelj prijevoza vise ne ispunjava zahtjev u pogledu dobrog ugleda ili stru¢ne
osposobljenosti, koji rok se moze produljiti za najvise tri mjeseca u slucaju smrti ili
fizicke nesposobnosti upravitelja prijevoza;

rok od najvise Sest mjeseci ako zahtjev u pogledu financijskog polozaja nije ispunjen,
kako bi se dokazalo da ¢e taj zahtjev ponovno biti trajno ispunjen,

nadlezno tijelo moze od poduzeca kojemu je privremeno ili trajno oduzeta dozvola
zahtijevati da prije nego Sto se poduzme bilo kakva rehabilitiraju¢a mjera, njegovi
upravitelji prijevoza poloze ispite iz Clanka 8. stavka 1.,

ako nadlezno tijelo utvrdi da poduzece viSe ne ispunjava jedan ili viSe zahtjeva
propisanih ¢lankom 3., ono poduzecu privremeno ili trajno, u rokovima iz stavka 1.

ovoga ¢lanka, oduzima dozvolu za obavljanje djelatnosti cestovnog prijevoznika [13].

ProglaSenje upravitelja prijevoza nesposobnim obavlja se na sljedeci nacin:

ako wupravitelj prijevoza izgubi dobar ugled, nadlezno ga tijelo proglasava
nesposobnim za upravljanje prijevoznom djelatno$éu poduzeca,

ako 1 dok se ne poduzme rehabilitiraju¢a mjera u skladu s relevantnim nacionalnim
propisima, potvrda o stru¢noj osposobljenosti iz ¢lanka 8. stavka 8. upravitelja
prijevoza koje je proglasen nesposobnim za upravljanje prijevoznom djelatnoscu

prestaje vrijediti u svim drzavama ¢lanicama.

Odluke nadleznih tijela i zalbe:

negativne odluke koje nadlezna tijela drzava clanica donose na temelju ove Uredbe,
ukljucujuéi odbacivanje zahtjeva, privremeno ili trajno oduzimanje postojece dozvole
ili proglasenje nesposobnim upravitelja prijevoza, moraju sadrzavati razloge na
temelju kojih su donesene prilikom donoSenja takvih odluka u obzir se uzimaju
raspolozivi podaci o povredama koje je poduzece ili upravitelj prijevoza pocinio i
koje mogu nastetiti dobrom ugledu poduzeca, kao i sve ostale podatke kojima
nadleZno tijelo raspolaze. U odlukama se potanko navode rehabilitiraju¢e mjere koje

vrijede u sluc¢aju privremenog oduzimanja dozvole ili proglasenja nesposobnosti. [13]
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4.4 Qdredivanje cijena prijevozne usluge — tarife

U najuzem smislu tarifa predstavlja sustavni pregled odredenih davanja — cijenu
usluge. U Sirem smislu tarifa oznaava skup pravila, kriterija i uvjeta, temeljem kojih se
odreduje cijena odnosno davanja za neku odredenu uslugu (prometnu uslugu). Tarifni sustav
je skup medusobno povezanih cijena i pravnih pravila o cijenama odredenih usluga.
Prometne tarife omoguc¢avaju sustavni pregled cijena prometnih usluga (transporta, prijevoza,
manipulacije ili operacije vezane za transport ili prijevoz te komunikaciju). Prometne tarife
osim cijene obuhvacaju pravna pravila, kriterije 1 uvijete temeljem kojih se odreduje cijena

prometne usluge.

Proces donoSenja prometnih tarifa vrlo je sloZzen, kada prometne tvrtke 1 njihova
djelatnost ima znacenje za globalno, regionalno ili lokalno znacenje donoSenje tarifa ponekad
je regulirano procedurom i odobrenjem nadleznog tijela uprave. Rijetko koja tarifa je
jedinstvena, mnogo je uobicajenije da je podijeljena u razrede. Tarifni razredi skup su srodnih
predmeta transportiranja koji se na odredenim relacijama transportiraju po istim prijevoznim

cijenama. Razvrstavanje predmeta u tarifne razrede Cini tarifu kompleksnijom[15].

Tarife mogu biti:

- linearne prometne tarife — proporcionalne tarife koje se obracunavaju po tarifnom
stavu (km ili sli¢no) odredenog volumena, obracun za tarifni stav mogu biti pkm, tkm,
nm, isl.,

- degresivne prometne tarife, spadaju u skupinu diferencijalnih tarifa, ¢ije je obiljeZje
da se povecanjem volumena usluge ne povecava tarifa lincarno ve¢ degresivno

- progresivne prometne tarife imaju suprotan ucinak od degresivnih prometnih tarifa,
odnosno destimulira se utjecaj volumena prometne usluge. Cijena usluge se
progresivno poveéava u odnosu na koli¢inu prometne usluge. Cesto se koriste kao
instrument nacionalne gospodarske politike

- preferencijalne prometne tarife - primjenjuju se u prometnoj industriji, kojima je
obiljezje da takve tarife predvidaju izvjesne povlastice, olakSice, posebne povoljne

tarifne stavove za odredene korisnike i pod odredenim uvjetima.

Cijena prijevoza je produkt vrijednosti usluge u javnom prijevozu. U javnom
gradskom prijevozu to je vrijednost za jedno ili viSe putovanja. Cijena prijevoza je ekvivalent

prijevoznoj karti [15].
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Zbog raznih povlastica i1 diskriminacija cijena (Grafikon 1.) vidljivo je da troSak
prijevoza nije linearan s prijevoznom potraznjom, nego ovisi 0 Strukturi prijevoza te

korisnicima prijevoznog sustava.

Ne-linearna b &
funkcija tro3k

Trosak g(Q(a,b))

Prijevozna potraznja Q(a.b)

Grafikon 1. Funkcija prometnih tro$§kova[15]

Struktura tarife dijeli se na sljedece kategorije;
- jednaka cijena (flat-rate)
- cijene prema ruti
- cijena prema zoni ili zonama

- cijena prama udaljenosti (po km)

Pojam "diskriminacije cijena" koristi se za oznac¢avanje svih vrsta odstupanja u praksi
naplate karakteristicne za posebnu kategoriju putnika i putovanja. U tom pogledu,
diskriminacija cijena mogu se podijeliti u dvije kategorije: diskriminacija cijena ovisna o

putovanju, diskriminacija cijena ovisna o putniku.

Diskriminacija cijena ovisna o putovanju moze se podijeliti na sljede¢i nacin:

- klasi¢na naplata: ovo je najjednostavniji sustav naplate u kojem svi putnici plac¢aju
istu cijenu usluge, bez obzira na rutu, prijedenu udaljenost i sl. Ovakav sustav
predstavlja logi¢an odabir za putnike koji putuju na priblizno jednakim udaljenostima

- naplata prema trasi: u ovom sustavu svaka trasa ima svoju cCijenu, a Cesto se
primjenjuje u gradovima koji odobravaju koncesije po odredenim trasama. Svrha je
osigurati pribliznu jednakost cijena izmedu gradskih podrucja i s obzirom na duZinu

trase
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zonalna naplata (temeljena na mrezi ili trasama): kod ovakvog sustava, mreza javnog
prijevoza podijeljena je u zone, u kojima je prisutan klasi¢an sustav naplate a cijena se
odreduje prema broju zona koje putnik prijede prilikom putovanja. Ovakav nacin
naplate nije pravedan prema putnicima koji putuju na kra¢im udaljenostima ali
prelaze preko dvije zone

naplata prema prijedenoj udaljenosti: primjenjuje se naplata prijevozne usluge prema
kilometru prijedenog puta. Obi¢no je svaka trasa linije podijeljena u vise faza s jasnim
toCkama koje predstavljaju granice postepenog povecavanja cijene. Razmak izmedu
faza nije statican ve¢ je podloZan promjenama koje ovise o operativnim troskovima,
znacajkama i promjenama potraznje na razliitim dijelovima trase. Ovakav sustav

Smatra se razumno pravedan, jer cijena putovanja ovisi o prijedenoj udaljenosti[15]

Diskriminacija cijena tarife prema putniku ukljucuje sljedec¢e kategorije putnika:

djecu

dake i studente

starije ljude (penzionere)

osobe slabijeg socijalnog statusa
nezaposlene

policiju

vojsku

Sto se ti¢e tipova prijevoznih karata najznacajniji su:

pojedinac¢ne karte

multimodalna karta

povratna karta, karta za vise putovanja
sezonska karta

vrijednosna karta, dnevna/no¢na karta

grupna karta i karta za posebna dogadanja

Isto tako Sto se tice naplate prijevoznih karata, ona ukljucuje sljedece medija:

gotovinu

token

papirnati tiket
magnetsku kartu

kontaktnu ,,smartcard”
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- beskontaktnu ,,smartcard”[15]

Glavni cilj kod integriranog prijevoza putnika je naravno, da korisnici koji koriste
razli¢ite modove prijevoza za svoje putovanje najcesce od kuce do posla, koriste samo jednu
kartu. Tako bi se moglo re¢i da: integrirani sustav naplate karata u javnom gradskom i
prigradskom prijevozu putnika, podrazumijeva koriStenje tijekom putovanja vise podsustava
prijevoza (operatera) uz jednostavno KkoriStenje integrirane karte koja pojednostavljuje
koriStenje prijevoza 1 pojednostavljuje naplatu, te dijeljenje prihoda prema operaterima.
Veliki znacaj kod kupnje karata stavlja se na elektroni¢ki nacin plac¢anja karata pa evo 1

prednosti koje on nudi za sve dionike u procesu opisani su u tablici iznad.
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5 MOGUCNOSTI PRIMJENE INTEGRIRANOG PRIJEVOZA
PUTNIKA U GRADU ZAGREBU 1 ZAGREBACKOM
GRAVITACIJSKOM PODRUCJU

Javni prijevoz putnika (JPP) u Gradu Zagrebu obavlja se na sljedeci nacin:
- putem integrirane mreze i organizacije linija autobusa i tramvaja u organizaciji
zagrebaCkog holdinga, podruznice zagrebacki elektri¢ni tramvaj (u nastavku ZET)
- putem Zeljezni¢kog prijevoza u organizaciji HZ Putni¢kog prijevoza (u nastavku
HZPP)

- putem autobusnog prijevoza ostalih prijevoznika iz okolnih Zupanija

5.1 Sustav javnih bicikala

Sustavi javnih bicikala (SJB—koji se ujedno nazivaju i program zajednickoga
dijeljenja bicikala) pruzaju usluge iznajmljivanja bicikala koji su namijenjeni kratkoj voznji
(manje od pet kilometara) za urbana putovanja. Takav se sustav sastoji od voznoga parka
bicikala, mreze automatskih stanica (punktova ili terminala), gdje se bicikli mogu spremiti i

raspodijeliti, ali ujedno i od odrzavanja programa[15].

Slika 7.Lokacije sustava javnih bicikala u gradu Zagrebu[15]

Sustav javnih bicikala relativno je dobro rasporeden, (Slika 7.) iako postavljanje jo$
mjesta na kojima se bicikli mogu iznajmiti i priblizavanje sustava korisnicima svakako bi

dovelo do povecanja broja korisnika sustava.
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Bicikli se mogu iznajmiti na jednoj stanici, a vratiti na drugoj. Stanice s
automatiziranom samoposlugom mogu primiti od pet do 20 bicikala koji se nalaze na
glavnim odrediStima i transportnim centrima, koji su udaljeni 300 metara. Naju¢inkovitije je
kada bicikl koristi mnogo korisnika svakodnevno, neki sustavi u prosjeku imaju preko 12
korisnika dnevno po jednom biciklu[15].

Velike prednosti uvodenja sustava javnih bicikala su $to takav sustav pruza brz,
jednostavan i fleksibilan sustav osobnoga prijevoza unutar grada, pridonosi op¢oj mobilnosti
i obogacuje prometnu infrastrukturu, pridonosi odrzivosti usluge javnoga prijevoza po nizim
cijenama, potice intermodalno prometovanje, odnosno promjenu sredstava javnoga prijevoza,
smanjuje opterecenost gradskih prometnih povrSina, povoljno utjeCe na Cistocu zraka i na

smanjenje buke u gradu[15].

Kao odredeni nedostaci sustava javnih bicikala mogu se navesti to §to je sustav
relativno skup za implementaciju ali kasnije pokazuje isplativost, te je odrzavanje vrlo
jednostavno a troSkovi odrzavanja minimalni, koriStenje ovog sustava naravno ovisi o
vremenskim uvjetima te se sustav moze implementirati tek kao pomo¢ni sustav ali nikako
kao oslonac, jer korisnici moraju imati ostale mogucénosti na raspolaganju u slucaju losih
vremenskih uvjeta. Isto tako nazalost sustav je podlozan vandalizmu, oSte¢enju te kradi

bicikala.

5.2 Javni prijevoz putnika u gradu Zagrebu u organizaciji ZET-
a(tramvajski i autobusni)

Poveznice ZET-ovog i HZPP prijevoza:

- prometne kontaktne tocke, no nisu u potpunosti uskladene (npr. Borongaj), ali postoje
planovi za bolje uskladivanje

- svaki prijevoznik redove voznje izraduje neovisno, a prema Svojim potrebama, ali
ZET nastoji svoje, prvenstveno autobusne linije organizirati tako da doticu
zeljeznitku mrezu gdje god je to moguée, postoji zajednicka karta ZET-HZPP, ali s
neatraktivnom cijenom za putnike (suma cijena obaju prijevoznika, umanjena za
odredeni popust koji daje svaki prijevoznik), prvenstveno zbog izostanka subvencija
od strane jedinica lokalne uprave, tj. Grada Zagreba, koja je postojala do 2011.

godine.
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Vidljivo je da ¢ak 53 posto javnog prijevoza putnika (Grafikon 2.) u Gradu Zagrebu
se obavi tramvajem, Sto je i logi¢no posSto tramvaj pokriva uzi i Siri centar grada, te je

relativno dobro povezan s rubnim dijelovima grada.

Sporost putovanjem tramvaja ovdje ne dolazi do izrazaja jer Cesto korisnici nemaju
drugu moguénost nego koristiti tramvaj. Samo 7 posto prijevoza se obavi zeljeznicom $to je

posljedica nepostojanja zajednicke karte sa sustavom tramvaja i autobusa.

B Autobus - ZET
B Tramvaj - ZET
O] Zeljeznica - HZPP

Grafikon 2. Raspodjela u¢es¢a javnog prijevoza u Gradu Zagrebu prema vrstama prijevoza [15]

Poveznice ZET-ovo i ostalog autobusnog prijevoza, prometne kontaktne tocke :
- autobusni kolodvor

- terminali ZET-a, prvenstveno na tramvajskoj mrezi

- neovisna izrada redova voznje

Tablica 1. Osnovni prometni pokazatelji 2015. Godina[15]

OSTVARENI
VRSTA PREVEZENI KILOMETRI OPERATIVNA
pruevozal PUTNIC | yozia BRZINA
(godisnje) (godiZnje) (km/h)
TRAMVAJ | 186 mil. 14,3 mil. 12,8
AUTOBUS 85 mil. 27,5 mil. 18,8
UKUPNO 271 mil. 41,8 mil.

Autobusne linije (Tablica 1.) su uglavnom rasporedene i rezervirane kako bi dovezle
putnike koji putuju u Grad Zagreb iz okolnih podrucja, te ith dovele na mjesta na kojima
mogu Koristiti tramvaj (Savski most, Dubec, itd) s toga je jasno da se autobusima prijede

skoro duplo viSe kilometara godi$nje nego tramvajem.
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Svaki od podsustava javnoga prijevoza ima svoju svrhu i svoje putnike.Putnici koji
koriste samo ZET-ov prijevoz, koriste sljedeci prijevoz:
- samo tramvaj, 53% putnika
- samo autobus, 16% putnika
- tramvaj i autobus, 31% putnika

Tablica 2. DuZina i postotak odvojenosti tramvajskog prometa[15]

Udio u
DUZINA PRUGA km |prometnom
tijelu
UKUPNO 132
U CESTOVNOM TIJELU 117 100%
U zasebnom tijelu 63 54%
U IE]EdI_'IIEkDI‘T‘I tijelu s - A6%
cestovnim Emmetnm
U SPREMISTIMA 15

Iako je 54 posto tramvajske mreze odvojeno od ostatka prometa kao $§to prikazuje
Tablica 2., samim ulaskom u centar grada i ulaskom na glavne prometnice te linije koji
putnici koriste, situacija se drasticno mijenja. Jedan od najvecih problema je Savska ulica u
kojoj se za vrijeme vr$nih sati stvaraju velike guzve. Stanje tramvajske infrastrukture
(energetika i pruge) nije zadovoljavaju¢e. neophodna je njena temeljita obnova i
modernizacija. Glavni problemi: stare instalacije i oprema, zastarjela tehnologija, energetski

nepouzdan sistem, nemogucnost optimalnog koriStenja povrata elektri¢ne energije u mrezu.

Broj prevezenih putnika 2004.-2013.
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Grafikon 3. Broj prevezenih putnika vozilima ZET-a 2004.-2013. [15]
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- u Grafikonu 3., je broj putnika s lijeve strane izrazen u milijunima (skala od 50 do 250

milijuna)

Svakako je primjetno da je doslo do opadanja koriStenja javnog gradskog prijevoza za
otprilike 40 milijuna na godi$njoj bazi, u periodu od 2007.do 2011.godine. Pogotovo ako se

uzme u obzir poveéanja broja stanovnika u Gradu Zagrebu i okolnom podrudju.

kmh Komercijalna brzina

Autobus

Tramvaj
— . = = . = -

U_DDI T T T T T LE al
2004, 2005, 2006 2007, 2008, 2009 2010 2011 2012 2013

Grafikon 4. Kretanje prosje¢ne komercijale brzine u km/h 2004. — 2013. [15]

Posljedica ne ulaganja u infrastrukturu tramvajske mreze u promatranom periodu, a
istodobno povecanjem broja automobila na ulicama Grada Zagreba dovela je do smanjenja
komercijalne brzine javnog gradskog prijevoza, (Grafikon 4.) a samim time i smanjenjem
broja korisnika sustava. Umjesto odvracanja korisnika od osobnog automobila i
modernizacije javnog prijevoza ovdje imamo sluaj smanjenja brzine i smanjenja broja

korisnika.

5.2.1 Domaca iskustva u primjeni integriranog prijevoza putnika

- neki inicijalni oblici implementacije modela IPP-a u primjeni su ve¢ od 1992. godine.

- radi se o zajednickom ugovornom aranzmanu izmedu Grada Zagreba, Zagrebackog
elektriénog tramvaja i HZ putni¢kog prijevoza; o primjeni zajednicke pokazne karte
ZET/HZ.

- sukladno spomenutom ugovoru, Grad Zagreb je HZ-putni¢kom prijevozu namirivao
neostvareni prihod koji je nastao primjenom zajednickog pokaza za svakog korisnika
u iznosima koje bi HZ putni¢ki prijevoz ostvarivao prema tarifnom pravilniku HZ-a.
na sljede¢em grafickom prikazu ilustrirano je kretanje prijevoznog ucinka i prihoda

od korisnika zajedni¢kog pokaza HZ-putni¢kog prijevoza.
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Grafikon 5. Broj korisnik zajedni¢kog pokaza uklju¢ujuéi ZET i HZ [25]

Komentar grafickih prikaza (Grafikon 5.): Dijelovi krivulja na gornjim grafickim
prilozima oznaceni crvenom isprekidanom linijom oznacavaju pretpostavljeno kretanje broja

korisnika i visine subvencije jer nisu bili dostupni.
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Grafikon 6. Visina subvencije Grada Zagreba HZ putni¢kom prijevozu [25]

U komentaru ovog zajedni¢kog prikaza potrebno je napomenuti da je veliki skok u
broju korisnika HZ/ZET pokaza nastao uvodenjem besplatnog pokaza za dake, studente,
umirovljenike, invalidne osobe, nezaposlene 1 socijalno ugroZene skupine gradana. Stagnacija
i drasti¢an pad prihoda nastali su tijekom 2011. i 2012. godine nakon ukidanja besplatnog
prijevoza prije spomenutih skupina korisnika i nakon ukidanja subvencije Grada Zagreba HZ

— putni¢kom prijevozu [19].
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Ukidanje besplatnog prijevoza i subvencije HZ — putnickom prijevozu bili su
uvjetovani stanjem recesije i slabog punjenja proracuna Grada Zagreba. Dodatni udar na pad
prihoda od zajednicke pretplatne karte ZET/HZ i opéenito u javnom prijevozu, nastao je kao
posljedica izmjene kolektivnog ugovora po kojima su Gradskim komunalnim poduze¢ima i
Gradskoj upravi omoguéena isplacivanja putnih tro§kova u novcu, a ne dodjelom pretplatnih
karata ZET ili ZET/HZ-a.Integrirani prijevoz u ovom inicijalnom obliku doZivio je potpuni

fijasko i vratio je osobna vozila ponovno na prometnice Grada Zagreba.

5.2.2 Dinamicki plan aktivnosti u realizaciji projekata integriranog prijevoza putnika

U odnosu na dosadasnji dinami¢ni plan aktivnosti realizacije sustava IPP-a doslo je do

vremenskog pomaka za otprilike godinu dana zbog sloZenosti vodenja postupka nabave.

Tablica 3. Korigirani hodogram aktivnosti realizacije sustava integriranog prijevoza putnika 2015.
godina [25]

Red.b OPIS AKTIVNOSTI VREMENSKQ RAZDOBUIE
T 2012. 2013. 2014. 2015. 2016. 2017. | 2018

1. Projekt organizacije IPP

Projekt tarifnog sustava

Priprema zakonskih preduvjeta IPP-a (izrada i
3. usvajanje

zakona i propisa)

Projekt prilagodbe organizacijske strukture
operatera i

izdvajanje operatera za Zeljeznicko gradsko =
prigradski promet

5. Projekt automatizacije sustava IPP-a

6. Projekt informatizacije sustava IPP

Master infrastruktumni dinamicki plan

7. prilagodbe prometne infrastrukture potrebama
IPP-a

8. Feesebility studija IPP-a

g, Studija zadtita i ofuvanja okoliza IPP-a

Idejni projekti infrastrukturnih zahvata na
podruéju IPP-a

Uspostavljanje upravijacke strukture IPP-a
{Osnivanje d.o.o. za upravijanje )
Mabava i opremanje sustava informatickom
Dpremom

Mabavka i opremanje sustava opremom za

automatizaciju naplate
Uskladivanje i prilagodba novonabavljenje

10.

11,

12.

13.

14. -
CPreme sa Eustn ecom

Program obnove | modemnizacije woznog parka
prijevoznika vezano za primjenu IPP-a

15.

Glavni i izvedbeni projekti infrastrukturnih
zahvata®

lzvodenije infrastruktumih zahvata i
uspostavijanja IPP-a*

16.

17.

Projekti organizacije IPP-a i tarifnog sustava IPP-a bili su planirani s po¢etkom od III
kvartala 2012., a startali su krajem Il kvartala 2013.1zradivaci ovih dvaju projekata trebali bi
ih po ugovoru dovrsiti do kraja 11-tog mjeseca ove godine. S obzirom na dosadasnji tijek

izrade ovih projekata postivanje ovog ugovornog roka ne bi trebalo biti upitno. II. faza
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realizacije projekta IPP-a bila je planirana po zavrSetku I faze u I i II kvartalu 2013., kao $to
je prikazano u Tablici 3.
U drugoj fazi realizacije projekata IPP-a planira se ugovaranje i izrada sljedec¢ih
nekoliko projekata:
- projekta prilagodbe organizacijske strukture operatera
- projekt automatizacije sustava IPP-a
- projekt informatizacije sustava IPP-a

- master infrastrukturni plan prilagodbe prometne infrastrukture potrebama IPP-a

Dinamiziranje realizacije ovog projekta bilo bi moguée nakon uspostavljanja
upravljacke strukture IPP-a, odnosno nakon osnivanja i ekipiranja drustva s ograni¢enom
odgovornos¢u koje bi preuzelo poslove vodenja pripreme i koordinacije projekata i
uskladivanja aktivnosti izmedu potpisnika sporazuma; (Grada Zagreba, Zagrebacke zupanije 1
Krapinsko Zagorske Zupanije, te naravno ostalih Zupanija koje bi mogle biti ukljucene u
integraciju gravitacijskog podrué¢ja) koje bi vodilo poslove nabave i ugovaranja projekata

integriranog prijevoza putnika[25].

Radi ubrzavanja aktivnosti na realizaciji projekata IPP-a bilo bi uputno formirati
povjerenstvo za izradu nacrta Zakona o integriranom prijevozu putnika 1 odgovarajucih
podzakonskih akata, kao i za izmjenu pojedinih zakona koje bi trebalo uskladiti s
novopredloZzenim Zakonom o integriranom prijevozu. Buduci da je projekt IPP-a, prijavljen u
Operativni program promet 2007. — 2013. i za 2014. — 2020., radi ubrzanja pripreme
dokumentacije za financiranje ovog projekta od strane EU fondova bilo bi pozeljno za taj
projekt ugovoriti konzultantske usluge sa stranim partnerom koji ima odgovarajuce reference
za to[25].

Vidljivo je da je u projektu proSirenja tramvajske mreze (Slika 8.) planirano zna¢ajno
povecanje trase tramvajske mreze, te izgradnja novih trasa koje trenuta¢no nisu aktivne i
dodatan naglasak na spajanje prigradskog podru¢ja odvojenom tramvajskom trasom s

centrom grada.
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Slika 8. Planirana tramvajska mreZa u Gradu Zagrebu do 2030. godine.[25]

Iz svega navedenoga proizlazi sljedece:

5.2.3

javni prijevoz putnika u Gradu Zagrebu organiziran je na tradicionalan nac¢in: svaki
podsustav i prijevoznik organizira prijevoz i razvija prometnu mrezu zasebno.
prijevoznici: ZET, autobusni i tramvajski prijevoz i HZPP, Zeljezni¢ki prijevoz.
prometna mreZa i organizacija tramvajskog i autobusnog prijevoza razvija se prema
osnovnim potrebama Grada Zagreba, ali neovisno od Zeljeznice pri ¢emu se dio linija
vodi paralelno sa Zeljeznicom.

potrebna obnova tramvajske infrastrukture (energetika i pruge).

zeljeznicki prijevoz na podrucju Grada Zagreba nije dovoljno iskoriSten, prvenstveno
zbog visoke cijene prijevoza (bez subvencija lokalnih uprava).

zeljezniCki prijevoz unato¢ svojim prednostima kao $to je brzina putovanja i veliki
kapacitet, neatraktivan je po svojoj ponudi (nedovoljna ucestalost polazaka, jo§ uvijek
nedovoljni 1 neodgovaraju¢i mobilni i stabilni kapaciteti i sl.),

nema koordinacije s autobusnim prijevozom.[25]

Moguéi otpori u daljnjoj evaluaciji projekata integriranog prijevoza putnika

djelomi¢na neuskladenost prometnih politika drZzavne, regionalne i lokalne uprave
(neki gradovi i1 Zupanije su manje neki viSe skloni poduprijeti projekt financijski,

razliiti prioriteti),
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neprilagodenost zakonske regulative uvjetima funkcioniranja IPP-a,

slozenost vodenja i1 koordinacije projekta u njegovoj pripremi i u izvodenju, kao i u
samoj primjeni modela IPP-a,

nepostojanje vlastitih pozitivnih iskustava u primjeni modela,

nedostatni ili nepostojeci izvori novéanih sredstava za funkcioniranje i razvoj sustava,
nepotpuna i pogresna informiranost sudionika i gradana o projektu,

organizacijska, tehnoloska 1 logisticka neuskladenost prijevoznic¢kih tvrtki i
prijevoznih oblika,

neracionalnost 1 neekonomi¢nost poslovanja prijevoznickih tvrtki, gubici, tehnoloski
viSak 1 drugo

zastarjelost i dotrajalost prometne infrastrukture i prijevoznih kapaciteta. [25]

Uspostavljanje institucionalnih okvira za integrirani prijevoz putnika

Ovakvu slozenost u realizaciji projekta IPP-a mogu ¢e je prevladati jedino

uspostavljanjem novog institucionalnog okvira koji bi supstituirao odredene subjekte u

pripremi i implementaciji projekta, a koji su trenutno znacajan faktor njegovog usporavanja.

Prije svega potrebno je uspostaviti, pokrenuti, odnosno osnhovati neku vrstu

koordinativnog poslovnog subjekta, u formi trgovac¢kog drustva s ogranicenom odgovornos$cu

za pokretanje i upravljanje IPP-a na podru¢ju koje obuhvaca administrativno podrucje

zainteresiranih regionalnih ili lokalnih uprava Grada Zagreba, Zagrebacke Zzupanije i

Krapinsko Zagorske Zupanije te ostalih susjednih Zupanija[25].

Poslovi i nadleznost tog poslovnog subjekta u nama bliskim EU zajednicama i

regijama sastoje se od sljedec¢ih aktivnosti:

uskladenje voznih redova prijevoznika operatera,

izradu prijedloga tarifnih modela i cjenika usluga,

upravljanje i raspodjelu prihoda,

vodenje postupaka oko izbora prijevoznika operatera s kojim ¢e se sklopiti ugovor o
prijevoznoj ponudi,

izrada razli¢itih informativnih priru¢nika i obavijesti o prijevoznoj ponudi i cijeni
karata,

nabava i odrzavanje uredaja za naplatu i kontrolu voznih karata,

pracenje 1 izvjeStavanje o ostvarivanju prijevoznickih planova i opcenito o razini

kvalitete ponude,
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- izrada analiza i kalkulacija radi podnos$enja prijedloga o promjeni visine cijena voznih
karata i subvencija,
- izrada planova i analiza unapredenja i razvoja prijevozni¢ke ponude,

- izrada poslovnih izvjesc¢a i drugi poslovi[25].

5.3 Prostorno - prometna studija cestovno Zeljezni¢kog sustava Sireg
podrucja grada Zagreba

Zagreb, kao najvaznije i najveée prometno krizanje u Republici Hrvatskoj ishodiste je
1 cilj veCine cestovnih 1 Zeljeznickih prometnih tokova na koje treba odgovoriti
redefiniranjem postojeCe mreZze 1 planiranjem medusobnog uskladenja cestovnog 1
zeljeznickog prometa, kako gradskog i prigradskog, tako i daljinskog prometa koji dolazi u
grad ili izlazi iz grada.

SloZenost prometnog problema rjeSava se danas pojedina¢nim prometno prostornim
studijama, bilo da se radi o zeljeznickom prometnom ¢voristu na podrucju grada, bilo da se
radi o brzim gradskim cestovnim prometnicama kojima se zeli rijeSiti tranzitni promet

generiran postoje¢im i budu¢im autocestama nadomak grada.

Zeljeznicki sustav zbog svojeg kapaciteta prijevoza putnika te potpune odvojenosti
trase morao bi biti viSe uklju¢en u prijevoz putnika te bi stajaliSta javnog prijevoza putnika
(tramvajska 1 autobusna) morala biti prilagodena Zeljeznickom sustavu, da korisnici koji
izlaze iz vlaka odmah presjedaju na tramvaj kako bi stigli do svojih krajnjih odredista unutar

grada.

2 ZELJEZNICKI CVOR ZAGREB
3 % - postojece stanje -

Slika 9. Postojeci "Zeljezni¢ki ¢vor Zagreb"[7]
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U trenutacnom zeljeznickom prometu, (Slika 9.) okosnicu ¢ine magistralne koridorske

pruge Botovo — Zagreb — Rijeka (Vb) i pruga Savski Marof - Zagreb - Vinkovci - Tovarnik
(X).

5.3.1 Prostorna analiza podrucja obuhvata

Danasnje stanje u prostornom uredenju grada Zagreba i regije karakterizira mnostvo
problema. Medu uzrocima identificiranim posebno se isticu nedorecenost sustava prostornog
uredenja 1 nedostatak jasne razvojne koncepcije.Gradski problem, koji uo€avaju prakticki svi
korisnici gradskog prostora i povrSina, je neefikasnost prometnog sustava grada i regije, te
rezultirajuéa prometna zaguSenja. Sveobuhvatnost 1 utjecaj prometnih problema na sve
aspekte suvremenog drustva namece 'brza rjeSenja’, te rezultira parcijalnim pristupom

rjeSavanju prometa koji u pravilu samo 'odgada probleme'.

Gravitacijsko podrucje grada Zagreba sve viSe se proSiruje, ljudi su ponajprije zbog
nedostatka posla u svom okruzenju, spremni prihvatiti izazov svakodnevnog putovanja na
posao u Grad Zagreb. Nemoguce je odrediti to¢ne i krajnje granice gravitacijskog podrucja,
ali zasigurno sljedeca podrucja spadaju te gravitiraju gradu Zagrebu:

- grad Zagreb i dvije zupanije koje tvore prsten oko teritorija Grada Zagreba;

Zagrebacka i Krapinsko-zagorska zupanija

- dio Karlovacke Zupanije, dio Sisacko-moslavacke Zupanije, Bjelovarsko-bilogorske
zupanije, Koprivnicko-krizevacke Zupaniju, Varazdinske zupanije, Medimurske

zupanije, pa i dijelove Republike Slovenije
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Slika 10.Prikaz uzeg gravitacijskog podrudja Grada Zagreba[7]

U suradnji s Odjelom za statistiku Zavoda za prostorno uredenje Grada Zagreba
pribavljeni su statisti¢ki podatci o stanovnistvu, zaposlenima i dnevnim migracijama u Gradu
Zagrebu (GZ), Zagrebackoj zupaniji(ZZ) i Krapinsko-zagorskoj zupaniji (KZZ), (Slika 10.)
te njihov raspored u prostoru razmatranog podru¢ja. Podaci su bazirani na popisu
stanovnistva iz 2011. Razlucivost podataka varira ovisno o tipu podatka i1 dijelu

obuhvata(GZ, ZZ ili KZZ) na koji se odnosi (Slika 11.)[7].

e UETRR ; MACE 2y 14
o N, S zwne;e'm{«";,-‘f?" {

!

URBANA AGLOMERACHA ZAGREB

— A OBURATA
— GRANIA JUMANE
GRANKCA GRADWDRCNE

™, o ) 1> 1.'
DUEA Nbgs ! AT 7Y Pemawa |

Slika 11. Obuhvat Urbane aglomeracije Zagreb([7]
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U gradu Zagrebu ima 17 gradskih Cetvrti i 542 statisticka kruga. Granice gradskih
Cetvrti 1 statistiCkih krugova nisu uskladene, pa neki statisticki krugovi leze dijelom u jednoj

gradskoj Cetvrti, a dijelom u drugoj. Grada Zagreb ima ukupno 779145 stanovnika.

5.3.2 Prognoza prometa u zagrebackom gravitacijskom podrucju

Prometni dio studije sustavno obraduje raspolozive podatke o postojecem prometnom
optereéenju mreze, uz provodenje dodatnih mjerenja (brojanja, ankete). Temeljem statisti¢kih
pokazatelja daje se prognoza buduceg prometnog optereéenja (Tablica 4.) i utvrduju prometni
tokovi u planskom razdoblju,vezano na cestovni i zeljeznicki promet, daljinski, lokalni

prigradski i gradski promet, javni i individualni.

Gradi se prometni model kojim se u prvom koraku prezentira postojee stanje na
izgradenoj prometnoj mrezi, a u drugom koraku provjerava tehni¢ko rjeSenje na buducoj
mrezi sveobuhvatnog prometnog sustava. Prometna analiza obuhvaca postupke procjene
postoje¢ih i budué¢ih putovanja na mrezama prometnica koje su svojstvene razmatranome

prostornom obuhvatu u odgovaraju¢em vremenskom horizontu.

Tablica 4. Porast prometne potraznje u odnosu na 2007. godinu [7]

Godina Maselje | Prigradski Dvstlatalf. Vanjsk:!:: . .':.ﬂgtrica hﬁatﬁca
Zagreb prsten ZZ i KZZI | podruje | individualnog javnog
2007, 1,00% 4,00% 3,00% 6,00% 2.295.932 | 1.263.620
2013, 1,062 1,265 1,194 1,419 2.790.692 | 1.385.193
2018. 1,116 1,539 1,384 1,898 3,320,692 | 1.500.923
2030, 1,257 2,465 1,974 3,820 5.251.258 | 1.848.222
2032, 1,282 2,666 2,054 4,292 5.698.403 | 1.917.951
2037. 1,348 3,243 2,427 5,743 7.033.66% | 2.110690
2049, 1,519 5,193 3,461 11,557 12,049,125 | 2.708.853

Osnovna svrha analize je ustanovljenje vjerodostojne slike buduéih prometnih
volumena na elementima planirane mreze prometnica te valorizacija u¢inaka prometovanja
na cjelokupni sustav aktivnosti razmatranog podrucja. Do te slike se dolazi polazeéi od slike
postojeceg stanja mreze prometnica i prometa na njoj.Primjenjujuci prikazane stope rasta na
formirane matrice putovanja za 2007. godinu dobivaju se nove prognozne matrice sa sumom

putovanja prikazanima u tablici 4.
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5.4 Prometni model i struktura buduce prometne mrezZe

Prometni model sluzi za modeliranje postojeCeg stanja prometnog sustava i za
prognoziranje buduc¢eg. Pomoc¢u modela se identificiraju prometni problemi u postoje¢em i
planiranom stanju prometnog sustava. Prati se kretanje i razvoj prometnih problema s
moguénos¢u ponude varijantnih rjeSenja, uz ispitivanje ucinaka predloZenih rjeSenja i

odabiranja one varijante koja daje najvece pozitivne ucinke.

Prva faza u izradi prometnog modela je prikupljanje podataka. Upotrebljavaju se
postojeci podaci kao $to su stalna i povremena brojenja prometa na cesti te brojenja putnika u
javnom gradskom i Zeljeznickom prijevozu kao i podaci iz postoje¢ih studija i projekata koji
su radeni na podru¢ju obuhvata zagrebatkog gravitacijskog podruc¢ja. Takoder se

upotrebljavaju i statisti¢ki podaci koji su nuzni za generiranje putovanja.

Podruc¢je obuhvata modela je Grad Zagreb i susjedne dvije zupanije: Krapinsko-
zagorska 1 Zagrebacka Zzupanija. Unutar ovog podrucja formirane su prometne zone koje
definiramo granicama i centroidom zone. Centroid zone je to¢ka unutar granica prometne
zone koja predstavlja glavni centar prometnih aktivnosti i obi¢no je to najveée naselje.

Nadalje se prometne zone sastoje od atributa koji sluze za generiranje putovanja.

Grad Zagreb je modeliran na razini statisti¢kih krugova koje je definirao gradski Odjel
za statistiku i njih ima 511, a susjedne dvije zupanije modelirane su na razini opéina Kojih

......

koji omogucavaju prometno povezivanje naseg podrucja obuhvata sa okolnim prostorom [7].

Cestovna i Zeljeznicka mreza u modelu predstavljena je kao sustav ¢vorova i spona u
mrezi. Atributi sponasu kapacitet, brzina ili vrijeme putovanja te duljina spone. Atributi
¢vorova su mogucénosti skretanja naraskrizju. Obuhvaceno je viSe od 5700 km postojece
mreze i vise od 3600 ¢vorova u mrezi. Svi ¢vorovi i spone su u stvarnim geografskim
koordinatama i oni su georeferencirani sa svojim atributima. Za javni prijevoz modelirane su

linije javnog gradskog prijevoza za tramvaje, autobuse i Zeljeznicu[7].

Prometni model ukljucuje veci broj na¢ina i modaliteta prijevoza: individualni javni,
koji se dalje dijeli na prijevoz putnika autobusima, tramvajima i zeljeznicom te prijevoz tereta

teretnim vozilima. Primijenjeni model prati poznati ¢etvrofazni model:
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- generiranje putovanja
- distribucija putovanja
- nacinska podjela

- dodjela putovanja

U prvome koraku razmatraju se atribucije putovanja (generiranje: nastajanje i privlacenje):
Nastajanje putovanja:

stanovniStvo

zaposleni

nezaposleni

obrazovanje

Privlacenje putovanja:
- Namjena povrSina
- stambene
- gospodarske

- obrazovne

U drugome koraku se ukupan broj generiranih putovanja distribuira na odgovarajuci
broje zona obuhvacenih razmatranim podruc¢jem. Rezultat je izvor-cilj matrica reda veli¢ine
broja zona. Zapravo se radi o zbroju vise matrica od kojih se svaka odnosi na vrst vozila i

svrhu putovanja.

U tre¢em se koraku ukupna putovanja dijele na vrste prijevoza: individualni

(automobilski, pjesacki, biciklisticki), javni (autobus, tramvaj, zeljeznicki).

U cetvrtom koraku se pojedine vrste putovanja dodjeljuju modelom izabranim rutama

0dnosno pojedinim dionicama (sponama u modelu mreze) mreze[7] .

5.5 Prihvatljivost podzemne Zeljeznice u Zagrebu

Prve tehniCki argumentirane razloge za podzemnu Zeljeznicugrada Zagreba nalazimo
u struénim izvorima od prije 40 godina. Prometni zahtjevi sredine i njihov buduéi razvoj vec¢
su onda bili dovoljno jasni i predvidljivi pa tako ta predvidanja susreCemo danas u stvarnosti,
1 to kao prometnu zagusljivost, nepostojanje parkiraliSnih mjesta, veliku zagadenost i buku u
srediStu grada, mase ljudi pri svakodnevnom kretanju unutargradske sredine u smjerovima

sjever—jug i istok-zapad[3].
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5.5.1 Zahtjevi prometa i prometni problemi u gradu Zagrebu

Pregled stanja predocen u studiji okarakterizirao je promet grada Zagreba kako slijedi:

214 osobnih vozila na svakih 1000 stanovnika u gradu s 930.000 stanovnika (bez
Sirega gradskog podrucja) §to vodi prema brojci od oko 200.000 osobnih vozila u
gradu;

opc¢e pomanjkanje parkirali$nih prostora;

intenzivan dnevni promet kroz gradsku jezgru;

nepostojanje biciklistickog prometa (Sto ne zacuduje jer biciklistickih staza nema, a
promet osobnim vozilima je toliko jak da je promet biciklima opasan);

visok stupanj zagadenja ispusnim plinovima vozila (ne postoje mjesta za mjerenje
stupnja zagadenosti);

izuzetno jako opterecenje bukom (detaljna mjerenja ne postoje);

veliki broj prometnih nesreca.[4]

Studija je radena u suradnji s jednom od vodecih tvrtki koja se bavi problematikom

prometa sa sjediStem u Njemackoj (Aachen/Miinchen) 1 smjernice koje su za unapredenje

situacije u gradu predloZene uvelike pokazuju nacin rjeSavanja takvih problema u srednjo-

europskim gradovima, a one su:

5.5.2

podrzavanje principa nemotoriziranog prometa;

povecanje prometne sigurnosti;

srediS$nji dio grada (Donji grad) bez automobila (samo vozila opskrbe, i to ograniceno,
i taksi);

osiguranje kretanja pojedinaca u srediSnjem dijelu grada bez vozila;

drasti¢no snizenje zagadivanja ispusnim plinovima osobnih vozila te mjerenje stupnja

zagadenosti zraka: CO2, NOx, SO2, O3;[4]

Stupnjevi izgradnje podzemne Zeljeznice u gradu Zagrebu

Prvi stupanj, prvi dio prve linije predviden je kao spoj dviju sredina koje se nalaze na

tangenti sjever—jug: Donjeg grada i Novog Zagreba te produzenje te linije dalje prema

zracnoj luci Pleso i jednom od veéih prigradskih naselja koje gravitiraju prema gradu —

Velikoj Gorici. JuZni dio linije do Save predviden je kao nadzemna linija koja treba prijeci

most 1 neposredno nakon njega zaroniti pod povrSinu. Podzemni dio predviden je po pravcu
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Draskovi¢eve ulice do jednog od budu¢ih podzemnih ¢vorista: Trga hrvatskih velikana, kao

Sto je prikazano na slici 12.[4]

Slika 12. Kona¢no rjesenje trase Zagrebacke podzemne Zeljeznice[4]

Drugi stupanj razvoja predvida zatvorenu kruznu liniju koja od Trga zZrtava faSizma
ide preko glavnoga gradskog trga dalje preko TreSnjevke prema novim podrucjima kao Jarun
1 vraca se, prelaze¢i ponovno Savu prema Dubrovackoj aveniji u Novom Zagrebu i ide dalje
prema TE-TO, gdje se ponovno vra¢a prema srediSnjem dijelu grada i ¢voriStu pri Trgu
hrvatskih velikana. Ova linija pojacava vezanost srediSnjeg dijela Donjega grada s novim
naseljima te snazi ponovno prometni smjer sjever-jug, ali isto tako veze zrakasto stari centar
grada s lokalnim centrima u novim naseljima 1 jaca lokalni promet juZzno od Save. Ova linija
moze se raditi u dijelovima koji se mogu zasebno pustati u promet, a neki ¢e dijelovi sigurno

biti izvedeni nadzemno, kao $to su prelasci rijeke[4].

Treéi stupanj predvida podzemno povezivanje prigradskih naselja na tangenti istok-
zapad. Ovo ¢e povezivanje sigurno biti potrebno jer je urbaniziranost na povrsini velika, ulice
i parkiralisna mjesta nedovoljni su za motorna vozila, a zagadenost i buka su izvan svake
kontrole[4].

Cetvrti stupanj predviden je kao produZenje ogranaka linija prema gradskim naseljima
kod kojih je udaljenost do prve stanice podzemne Zeljeznice velika, ali isto tako moze se

predvidjeti da ¢e se na pravcima ovih linija u buducnosti razviti i nova naselja[4].
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5.5.3 Prednosti podzemne Zeljeznice

Promatramo 1i iskustva drugih sredina u kojima se gradila podzemna zeljeznica,

vidljivi su odredeni fenomeni koje susreCemo na primjerima razvoja sustava podzemne

zeljeznice u urbanim sredinama, a koji zbog sliénosti mogu biti primijenjeni ili ocekivani i u

Zagrebu:

razvoj sustava zapocinje spuStanjem pojedinih linija tramvaja pod zemlju (Bruxelles,
Berlin, Budimpesta). [5]

spustanje linije tramvaja poc¢inje onda kada je brzina kretanja putnika u rangu 7-15
km/h. Podzemna Zeljeznica podize tu brzinu na 25-40 km/h (Bruxelles).

S razvojem podzemnog sustava smanjuju se troSkoviodrZzavanja i izgradnje cesta i
parkiraliSta. Na povrSini, u jezgri grada, nastaju pjesacke zone.

smanjenjem gradske buke i zagadenja rastu cijene poslovnih prostora i stanova u
srediStu grada. Bolji uvjeti Zivota 1 rada privlace investicije (Bruxelles,Toronto,
Melbourne).

otvaranjem prve linije podzemne Zeljeznice raste broj putnika koji se njome sluze, a
pada na ostalim sredstvima javnog prijevoza (Toronto, Prag, Bruxelles, Melbourne,
Berlin). [5,6]

5.6 Preporuke za poboljSanje postojeeg sustava

Preporuke za pobolj$anje sustava:

Svaki od podsustava treba se razvijati i modernizirati za putnike koji ga sada koriste, a

koristit ¢e ga i ubuduce jer svaka vrsta prijevoza ima svoje putnike, ovisno o duzini putovanja

1 dostupnosti prometne mreze.

Izraditi i primijeniti koncept integriranog prijevoza u dijelu u kojemu jo§ nije

integriran 1 u kojemu ce:

svaki od 3 postojeca podsustava javnoga prijevoza imati svoju ulogu u sustavu:
autobus, za slabije naseljene dijelove grada i kratka putovanja te punjenje tramvajske i
zeljeznicke mreZe

tramvaj, za gusto naseljene dijelove grada u kojima ve¢ je ili ¢ebiti poloZena
tramvajska mreza

zajedniCki tarifni sustav uz koriStenje jedne zajednicke karte koji ¢e cjenovno biti

stimulativan za putnike.
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Povecanje atraktivnosti javnoga prijevoza putnika kroz:
- povecanje brzine putovanja (orijentacija na zeljeznicu)
- automatsko upravljanje semaforima-prednost JPP-u,
- povecanje ucestalosti dolaska vozila javnoga prijevoza (autobus, Zeljeznica),
- vec¢u udobnost (u vozilima: niskopodna vozila, klimatizacija),
- elektronske informacije u vozilima i na stajaliStima,
- jedna jedinstvena karta za cijelo putovanje,
- vecu sigurnost,

- niZe cijene javnoga prijevoza za korisnike (putnike).

Sve navedeno trebalo Dbi rezultirati povecanjem koriStenja javnoga prijevoza i

smanjenja u¢esc¢a osobnog prijevoza u ukupnom broju putovanja.[25]
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6 ISTRAZIVANJE MOGUCNOSTI UVODENJA INTEGRIRANOG
PRIJEVOZA PUTNIKA NA ZAGREBACKOM
GRAVITACIJSKOM PODRUCJU

Istrazivanje mogucnosti uvodenja integriranog prijevoza putnika na zagrebackom
gravitacijskom podrucju provesti ¢e se u dva dijela, te na dva razli¢ita nacina. IstraZiti 1 ispitat
¢e se trenutno miSljenje 1 potrebe korisnika javnog gradskog prijevoza na navedenom
podrucju, te misljenje prijevoznika koji imaju dozvolu za prijevoz o uvodenju modela
integriranog prijevoza putnika. Rezultati provedenog empirijskog istrazivanja prikazat ée se
tabli¢no te ¢e se u popratnom tekstu prikazati analiza dobivenih rezultata, odnosno prikazati
glavni rezultati provedenog istrazivanja dobiveni anketiranjem korisnika usluga javnog

gradskog prijevoza.

Tablica 5. Prikaz udaljenosti i trenutnog vremena putovanja izmedu gradova. lzvor: autor

vrijeme putovanja
Relacija zratna udaljenost| cestvna udaljenost | vlak autobus automobil
Zagreb - Krapina 39km 58km 90min* 80min 54min
Zagreb - Zabok 24km A2km 59min 65min 42min
Zagreb - Samobor 21km 24km ! 4min 29min
Zagreb - Karlovac 48km B60km 35-55 min 55min 47min
Zagreb - Bjelovar 67km 87km 95min 105min 75min
Zagreb - Varaidin 61km 87km 160min 80min BBmin
Zagreb - Sisak 47km 59km 46min 65min 53min
* jedno presjedanje

Iz prilozenog u Tablici 5., je vidljivo da je cijelo gravitacijsko podruéje grada Zagreba
unutar 100 km cestovne udaljenosti, te ¢ak manje od 70 km zra¢ne udaljenosti. Isto tako
zabrinjavaju¢i su podaci 0 vremenu Kkoje je potrebno da se do Hrvatske metropole stigne

nekim od sredstava javnog gradskog prijevoza, posebice vlakom.

Ljudi iz navedenih gradova su prakticki prisiljeni ako rade u Zagrebu (a rezultati

istrazivanja ¢e pokazati da dobar postotak radi) putuju autom.

Iz dobivenih podataka mozZe se iSCitati da je prosjecna brzina vlakom na relacijama sljedeca:

e Zagreb — Krapina = 38 km/h
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e Zagreb - Zabok =42 km/h

e Zagreb — Karlovac = 63 km/h

e Zagreb — Bjelovar =55 km/h

e Zagreb — Varazdin =32 km/h

e Zagreb — Sisak =77 km/h

Ovdje dolazimo do ociglednog problema s kojim se ne¢emo previse baviti jer

nije tema diplomskog rada, ali jasna je ¢injenica iz koje razloga ljudi koji Zive u zagrebackom
gravitacijskom podrucju na posao ili bilo koju drugu aktivnost koju obavljaju u Zagrebu

dolaze automobilom. Problem je naravno sporost putovanja koja se odvijaju vlakom.

Uzeti ¢emo u obzir pretpostavku da se putovanja vlakom na promatranim relacijama
odvijaju prosjenom brzinom od 80km/h S$to je brzina koja bi svakako morala biti
komercijalna u prvoj polovici 21. stoljeca te vidjeti za koliko bi se smanjila vremena

putovanja na navedenim relacijama.

Tablica 6. Prikaz projekcije uStede u vremenu s obzirom na poveéanje brzine Zeljezni¢kog prometa.

Izvor: autor
natin putovanja

Relacija viak V1 il At

Zagreb - Krapina 90min* 38 43 04

Zagreb - Zabok 59min 42 3l 56

Zagreb - Samobor

Zagreb - Karlovac 35-55 min 63 45 20

Zagreb - Bielovar 95min 55 65 &0
Zagreb - Varaidin 160min 32 65 180

Zagreb - Sisak 46min 77 44 4

* jedno presjedanje
V1 = trepunta brzina putovanja (km'h)
t1=vrijeme putcvanja(min) za za V=80km'h
At*2 (min)=razlika u vremenn putovanja na dnevnof bazi

Pogledamo 1i rezultate koji su dobiveni uzev§i u obzir da je prosjeCna brzina
putovanja u gravitacijskom podrucju grada Zagreba 80 km/h moZemo vidjeti da su ustede u
vremenu enormne. Izuzmemo li Samobor koji uopée nije povezan Zeljeznicom, 1 Sisak koji

jedini koliko toliko trenutno zadovoljava ove minimalne standarde.

Zvuci pomalo nevjerojatno da bi stanovnici VaraZdina tri sata dnevno manje provodili
u vlaku da je njegova prosjecna brzina 80 km/h. ITako s obzirom na trenutacno stanje s

razlogom prakticki i ne postoje osobe koje se svakodnevno odlucuju na tu ,,avanturu®.
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Veliki problem su gradovi Zabok i Krapina koji su Kkatastrofalno povezani
zeljeznicom sa Zagrebom, premda je udaljenost do glavnog grada svega 42 odnosno 58
kilometara putovanje u sada$njim uvjetima putovanje traje iz perspektive ,,razvijenog svijeta®
nezamislivih 60 odnosno 90 minuta iz Krapine s time da ne postoji direktna veza Zagreb —
Krapina.

Zeljeznica bi svakako trebala biti generator putovanja s obzirom na to da je njezina
trasa u potpunosti odvojena i neovisna te posjeduje kapacitete koje ni jedan drugi vid

prijevoza ne posjeduje. Nazalost u trenutacnom stanju stvari to nije tako.

6.1 Analiza zadovoljstva korisnika javnim prijevozom u zagrebackom
gravitacijskom podrucju

U istrazivanju je sudjelovalo 522 korisnika usluga javnog prijevoza putnika u Gradu
Zagrebu 1 gravitacijskom podrucju. Ankete su se provodile jednim dijelom putem interneta, a

drugim dijelom neposredno u gradovima Zaboku, Varazdinu, Sisku, Bjelovaru 1 Karlovcu.

@ Muiko
@ Zensko

Grafikon 7. Spolna struktura ispitanika

U istrazivanju je sudjelovalo 286 zenskih, te 236 muSkih osoba, kao §to je vidljivo na

grafikonu 7.

223 ispitanika su u dobi od 18 — 25 godina, 113 ispitanika u dobi od 26 — 35 godina,
142 ispitanika u dobi od 36-50 godina, 42 u dobi od 51 — 65 godina, te 2 ispitanika starija od
66 godina (Grafikon 8.).



@ 18-25
@ 26-35
® 36-50
@ 51-65
@ 56+

Grafikon 8. Dobna struktura ispitanika

Najveci postotak ispitanih ima zavrSeno srednjoskolsko obrazovanje, slijede, visa
struCna sprema te magisterij, Sto je donekle 1 presjek cijelog drustva, s time da je anketiranih
korisnika koji imaju zavrSen magisterij 22,1 posto, $to je neSto viSe nego kad bi se uzela

populacija cijele drzave (Grafikon 9.).

@ osnovnodkolsko obrazovanje

@ srednjoikolsko obrazovanje
viga strucna spremsa

@ magisteri

@ dokiorat

Grafikon 9. Stupanj obrazovanja ispitanih

& Student

@ Zaposlen
Mezaposlen

& Umirovljenik

& Cstalo

Grafikon 10. Trenutni status zaposlenika u poslovnom smislu
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U anketi je sudjelovalo najvise zaposlenih osoba: 271, studenata je 193, nezaposlenih

19, te 18 umirovljenika, kao $to je prikazano u grafikonu 10.

@ 0-2000kn
@ 2000-4000kn
4000 -2 000 kn
@ viie od 3000
@ ne Zelim odgovoriti na ovo pitanje

Grafikon 11. Mjese¢na novéana primanja ispitanih

Grafikon 11., se neposredno veze na grafikon 10. Trideset i sedam posto ispitanih u
istrazivanju su studenti. Ciljana skupina u ovom istrazivanju je mlada populacija od 18-40
godina, jer ve¢ina njih moze uvidjeti manjkavosti trenutacnog sustava te su zeljni promjena.

Samim time dosta odgovora u vezi primanja ¢ak 27,3 posto su ispod 2 tisu¢e kuna mjese¢no.

[ k]
@ Ne

Grafikon 12. Posjedovanje vozafke dozvole

Vozacku dozvolu posjeduje 76,4 posto ispitanih u istraZivanju, §to nimalo ne ¢udi. U
gravitacijskom podrucju grada Zagreba taj postotak je joS 1 veci, jer se populacija tesko moze
osloniti samo na javni prijevoz zbog dosta loSe povezanosti 1 neuskladenih voznih redova

(Grafikon 12.).
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@ Grad Zagreb

@ Zagrebadks Zupanija

O Krapinsko zagorska Zupanija
@ ‘arazdinska Zupanija

@ Sisacko moslavacka Zupanija
@ Karlovadka Zupanija

@ Bjelovarsko bilogorska Zupanija
@ ostalo

Grafikon 13. Adresa prebivali$ta ispitanih

201 ispitanik ima prebivaliste u gradu Zagrebu, 51 u krapinsko — zagorskoj Zupaniji,
47 u zagrebackoj, 40 u varazdinskoj te sisacko — moslavackoj, 36 u karlovackoj zupaniji, 30 u
bjelovarsko — bilogorskoj Zzupaniji, te ostalih 77, s time da im je boraviste u gradu Zagrebu,

kao §to je vidljivo u grafikonu 13.

@ Grad Zagreb

& Zagrebacka Zupanija

@ Krapinsko zagorska Zupanija
@ ‘Varazdinska Zupanija

@ Sisacko moslavacka Zupanija
@ Karlovacka Zupanija

@ Bjelovarsko bilogorska Zupanija
& ostalo

Grafikon 14. Mjesto u kojem ispitani pohadaju fakultet ili idu na posao

Grad Zagreb ovdje dominira sa ¢ak 387 odgovora Sto je velikih 74,1 posto, ostale

Zupanije zastupljene su s tek od 12 do 32 odgovora(Grafikon 14.).

@ automobilom (vozad)

@ tramvajem / autobusom (ZET)
@ prigradskom Zeljeznicom

@ piedice

@ bicikiom

@ kombinacijom navedenih nadina
prijevoza

@ automobilom (putnik u vozilu)
@ ostalo

Grafikon 15. Nadin putovanja koji ispitanici koriste kako bi dosli do svog odredista
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169 osoba do svog odredista najceS¢e dolazi kombinacijom tramvaja i autobusa,
slijedi koriStenje osobnog automobila sa 147 odgovora te, kombinacija navedenih oblika sa
91. odgovorom. Bicikl kao osnovni naéin prijevoza koristi samo 2,3 posto ispitanih (Grafikon
15.).

@ svaki dan

@ dva - tri puta tjedno

@ jednom tjedno

@ jednom mjeseino

@ nekoliko puta godisnje

Grafikon 16. U¢estalost koriStenja javnog gradskog prijevoza

Cak 46 posto ispitanih kao to je prikazano u grafikonu 16., izjasnilo se da
svakodnevno koristi neki od oblika javnog prijevoza putnika S§to je zasigurno pozitivan
podatak, te ne treba sumnjati da je javni prijevoz u gravitacijskom podrucju grada Zagreba

bolje organiziran da bi taj postotak bio i znatno veci.

@ vrlo zadovoljan

@ zadovolian

) ni zadovoljan ni nezadoveljan
@ nezadovoljan

@ vrlo nezadovoljan

Grafikon 17. Zadovoljstvo to¢no$¢u voznog reda ispitanih

Grafikon 17 pokazuje kakose samo 21,1 posto ispitanih izjasnilo da je vrlo zadovoljno
ili zadovoljno sa to¢nos¢u voznog reda — svaki peti ispitanik. Ovdje je vidljivo da korisnici
javnog prijevoza putnika itekako vide i svjesni su da u samom sustavu ima velikih prostora za
napredak Sto se tice poboljSanja uskladenosti voznih redova §to za posljedicu ima direktno

smanjenje vremena putovanja te velike ustede u vremenu.
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@ godisnju kartu

@ mjeselnu kartu

@ jednokratnu (pojedinacnu) kartu
@ ostalo

Grafikon 18. Ispitanici koriste sljedeée vrste karata

Najve¢i broj korisnika koristi pojedinacnu kartu kod putovanja javnim gradskim

prijevozom slijedi mjese¢na karta te godiSnja karta sa 10 posto odgovora (Grafikon 18.).

@ \rlo zadovolian

@ prilicno zadovoljan
@ priliéno nezadovoljan
@ vrlo nezadovoljan

@ n= mogu procijeniti

Grafikon 19. Zadovoljstvo korisnika u cjelini javnim gradskim prijevozom u gradu Zagrebu i

gravitacijskom podrucju

Kada se uzme ukupan dojam koji korisnici imaju prema javhom gradskom prijevozu
mozemo reci da je on uglavnom zadovoljavajuci, (Grafikon 19.) jer je 43,1 posto korisnika

kao odgovor na ovo pitanje odabralo da su prilicno zadovoljni funkcioniranjem sustava.

@ Dz, potreban je novi sustav
@ Ne, postojece stanje je u redu
@ ne mogu procijeniti

Grafikon 20. Misljenje ispitanih o potrebnosti novog sustava koji bi imao potpuno odvojenu trasu od

ostalog prometa u Gradu Zagrebu i gravitacijskom podrucju
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Cak 71,6 posto ispitanih smatra da je Zagrebu potreban novi i odvojeni sustav javnog
gradskog prijevoza (Grafikon 20.) koji bi imao sasvim odvojenu trasu od ostalog prometa te
bi bio vremenski neovisan, samim time ne bi bilo problema s kasnjenima niti ne poStivanja
voznog reda. Isto tako je zanimljivo da samo 10,7 posto korisnika smatra da je postojece

stanje u redu.

@ Da, svakako bi koristio viSe javni
prijevoz nego sada

@ Ne, koristio bi u istoj mjeri kao i sada
ne mogu procijeniti

Grafikon 21. Stupanj koriStenja javnog prijevoza putnika ukoliko bi postojala zajedni¢ka karta za sve

modalitete prijevoza te bolje uskladenosti cijena i voznih redova na promatranom podrudju

62,8 posto ispitanih prikazanih u grafikonu 21., izjasnilo se da bi vise koristili javni
prijevoz nego Sto je to sada slucaj kada bi postojala zajednicka karta za razne modove

prijevoza te kada bi sustav bio bolje organiziran.

@ vrlo zadovoljan

@ priliémo zadovaoljan
priliéno nezadovoljan

@ vrlo nezadovoljan

@ ne mogu procijeniti

Grafikon 22. Zadovoljstvo korisnika brzinom javnog gradskog prijevoza u Gradu Zagrebu

Tesko da bilo tko moZe biti posebno zadovoljan brzinom javnog gradskog prijevoza u
Gradu Zagrebu, kada se uzme u obzir kolike brzine postizu sustavi javnog gradskom
prijevoza u gradovima gdje imaju potpuno odvojenu trasu, da ne spominjemo metro sustav.
Vecina korisnika se odlucila za odgovor prilicno nezadovoljan ili prilicno zadovoljan. Dobra

je stvar §to u ovom segmentu prostora za napredak ima i viSe nego dovoljno. (Grafikon 22.)

56



@ vrlo zadovoljan

@ priliéno zadovoljan
& priliéng nezadovoljan
@ vrlo nezadovoljan

@ ne mogu procijeniti

Grafikon 23. Zadovoljstvo korisnika brzinom javnog prijevoza u okolici Grada Zagreba

Samo 21,7 posto ispitanih je zadovoljno brzinom javnog prijevoza u okolici grada
Zagreba, najviSe zbog izrazito spore zeljezniCke mreZze koja je zapravo jedina alternativa

prijevoza do glavnog grada automobilu. (Grafikon 23.)

@ vrlo zadovoljan

@ priliéno zadovoljan
@ priliéno nezadovoljan
@ vrlo nezadovoljan

@ ne mogu procijeniti

Grafikon 24. Zadovoljstvo udobnoscu vozila javnog gradskog prijevoza u Gradu Zagrebu i

gravitacijskom podrucju

Vise od 50 posto ispitanika je zadovoljno udobnos$¢u vozila za javni gradski prijevoz
te se ta komponenta sustava trenuta¢no ¢ini kao najmanji problem u funkcioniranju javnog

gradskom prijevoza, te mozemo konstatirati da je zadovoljavajuca. (Grafikon 24.)
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@ vrlo sigurngo

& dovoljno sigurno
@ nesigumno

@ vrlo nesigurno

Grafikon 25. Osjecaj sigurnosti za vrijeme koriStenja javnog gradskog prijevoza na promatranom

podrucju

Vrlo pozitivna stvar je $to se ¢ak 88,4 posto ispitanika izrazilo kao sigurno ili vrlo
sigurno dok koriste javni gradski prijevoz te nisu imali nikakva neugodna iskustva vezano za
sam sustav (Grafikon 25.).

& potpuno nezadovoljan
@ prilicno nezadovoljan
& priliéno zadovoljan

@ potpuno zadovoljan
& ne= mogu procijeniti

Grafikon 26. Cjelokupni doZivljaj koriStenja usluge javnog gradskog prijevoza u Gradu Zagrebu i

gravitacijskom podrucju

Vecini ispitanih cjelokupni dozivljaj koristenja usluge javnog gradskog prijevoza je

ipak sa pozitivnim predznakom §to nam govori grafikon 26.

Velika vecina ispitanika je sa Zeljom 1 vrlo rado pristupila istraZivanju, Sto svakako
pokazuje spremnost ljudi i njihovo razumijevanje da su sadasnjem sustavu nuZne promjene,
te su zeljeli dati barem mali doprinos tome. Posljednje pitanje u anketi bilo je: Ako imate
bilo kakav prijedlog ili sugestiju budite slobodni napisati na crtu ispod. U narednom odlomku
bit ¢e citirani neki od prijedloga i mi$ljenja korisnika koji su to svojim sudjelovanjem u

istrazivanju zasluzili:
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, Mislim da je potrebno na svakoj stanici postaviti tablu na kojoj pise vrijeme za
koliko dolazi tramvaj. I mislim da bi tramvaji trebali kretati su polazista kada pise i
na internetu, a ne ranije. “

., Veca tocnost, bolja protocnost javnog prijevoza i vec¢a kontrola putnika. *

., Zagreb vapi za lakom gradskom zeljeznicom ili metro sustavom. Metro omogucava
prelazak cijelog grada u 20 minuta. U Zagrebu Tresnjevka-Maksimir - min 50 min.

,, Treba nam metro!!!*

,, Postovani,zagrebacki prsten je loSe povezan sa Zagrebom,posebno obratite
pozornost na Samobor i napisat cete doktorat,lp

., Svakako bi se prigradski dio to jest dio Dugog sela i opcine Rugvice trebao uskladiti
S gradom Zagrebom *

,, Vrlo neljubazni, agresivni i bahati kontrolori i jos gore kontrolorke , cak i nama koji
kupujemo karte

., Gradnja metro-a, vise jutarnjih linija prema gradu Zagrebu iz okolice Zagorja.

., Potrebno urediti putnicki promet iz smjera Karlovca (Zeljeznicki) kako bi se

rasteretio cestovni promet.

6.2 Analiza zadovoljstva prijevoznika javnim prijevozom u zagrebackom

gravitacijskom podrucju

Paralelno s istrazivanjem zadovoljstva korisnika prometnim sustavom, trazilo se i

misljenje prijevoznika o trenutnom funkcioniranju prometnog sustava, prijevoznici su

kontaktirani telefonskim putem i e-mailom, te je njih 14 ispunilo anketu te pristalo

sudjelovati u istrazivanju. Rezultati ankete slijede u nastavku. Anketa se sastojala od 4 kratka

i jasna pitanja kako bi se dobili jasni odgovori te navelo prijevoznike da sudjeluju u

istrazivanju, bez prevelikih uplitanja u njihovo poslovanje.

@ jako zadovoljni

@ priliéno zadovoljni
prilino nezadovoljni

@ jzko nezadovoljni

Grafikon 27. Zadovoljstvo trenutaénim na¢inom poslovanja i funkcioniranjem prometnog sustava
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Devet odgovora glasilo je: prilicno zadovoljni, naspram 5 odgovora: prilicno

nezadovoljni (Grafikon 27.).

@ da
@ ne

@ ne moZemo procijeniti

Grafikon 28. Procjena prijevoznika li da bi vi§e korisnika koristilo javni gradski i prigradski prijevoz
kada bi postojala karta s kojom bi korisnici mogli putovati sa svim prijevoznicima u zagrebatkom

gravitacijskom podrucju

Prijevoznici su itekako svjesni situacije da je trenutacni naglasak sredstva putovanja
na osobnom automobilu, te da se stvari moraju mijenjati. Cak 57,1 posto ispitanih je
odgovorilo da su sigurni da bi imali viSe korisnika sustava prijevoza kada bi prometni sustav

bio integriran (Grafikon 28.).

@ da. naravno

@ ne

@ ne moZemo procijeniti

Grafikon 29. Zelja za sudjelovanjem prijevoznika u procesu integriranog prijevoza putnika

Pozitivna je stvar §to je 50 posto ispitanih odgovorilo da su voljni sudjelovati u
procesu integriranog prijevoza putnika. Pretpostavka je da bi taj postotak bio 1 ve¢i da su

kontaktirani od strane tvrtke koja je zaduzena za provedbu integracije ili sli¢ne institucije.
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@ da, prihvatili bi da novac dobijemo od
zajednickog operatera Integriranog
prijgvoza putnika

@ ne. to nebi bili u stanju prinvatiti
ne moZemo procijeniti

42,9%

Grafikon 30. Spremnost za dobivanje novca od zajedni¢kog operatera za organizaciju integriranog

prijevoza putnika

lako ostaje zal Sto vise od 50 posto sudionika ukljucenih u istrazivanje uopce nije
zeljelo sudjelovati u istrazivanju, ¢ini se da postoji volja odredenog dijela prijevoznika
(Grafikon 30.) da stvari idu na bolje te da su voljni sudjelovati u projektima koji bi
ukljuc¢ivali zajednicku brigu o korisnicima javnog gradskog 1 prigradskog prijevoza na

svestrano zadovoljstvo i korist.

6.3 Prijedlog podjele i naplate integriranog prijevoza putnika
gravitacijskog podrucja Grada Zagreba

Kod prijedloga podijele gravitacijskog podruc¢ja Grada Zagreba i naplate prijevoza
koristio bi se zonski sustav, to jest sustav bi bio podijeljen u zone te bi se za pocetak
iskoristio postojec¢i sustav podjele koji koristi ZET i na koji bi se nadogradio sustav te

prosirio u podrucje koje je promatrano u ovom radu.
Trenutacne granice prve zone(ustrojstvo ZET-a):

- Stupnik-crkva (linija 111)

- Jezdovecka (linije 164 1 165)

- Gajani (linije 162 i 169)

- Horvati i (linija 164), Horvati (linija 165)

- PalGic¢i (linija 165)

- Turopoljska-Markulini (linija 166)

- Jarek (linija 172), Jarek (linije 176 i 177, smjer «b»)
- Stubi¢ka 16 (linije 176 1 177, smjer «a»)

- Veliko polje (linija 268)

- Micevec 168 (linije 307 1 308)
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- Muzej suvremene umjetnosti (linije 310, 330),Arbanasova 44 (linije 166, 311, 313,
315, 322)
- Odra nadvoznjak (linija 322)
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Slika 13. Prikaz Zupanija Republike Hrvatske[29]

Uvodenje integriranog prijevoza putnika u Gradu Zagrebu i gravitacijskom podrucju
za krajnji cilj ima povezivanje cijele Hrvatske (Slika 13.) u sustav zajednickog prometnog
sustava te maksimalno olakSanje korisnicima s ciljem Sto veéeg broja putovanja te Sto manjeg

koriStenja osobnog automobila.

Druga zona bi zapocinjala nakon prelaska granica prve zone, te bi obuhvacala
teritorijalna ustrojstva: ZagrebaCke zupanije i Krapinsko zagorske Zupanije. Tre¢a zona
obuhvacala bi ostale Zupanije koje su obuhvacene u ovom radu te istrazivanju: Varazdinska
Zupanija, Sisacko moslavacka zupanija, Karlovacka Zupanija, Bjelovarsko bilogorska
zupanija. Naravno, granice gravitacijskog podruc¢ja grada Zagreba nisu striktne niti se mogu
to¢no odrediti, te integracijom navedenog sustava krajnji je cilj integracijsko podrucje dovesti
na razinu cijele drzave. Detaljnijom analizom promatranog podrucja preporucuje Se da se
navedene zone (druga i treca) podjele u podzone koje mogu imati teritorijalno ustrojstvo

op¢ina te naravno razliCite cijene putovanja s obzirom na relacije, ovisno da li se radi o
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putovanju unutar zone ili se prelazi iz jedne zone u drugu. Glavni cilj integracije promatranog
podrucja je omoguciti korisnicima da se koriStenje javnog prijevoza maksimalno olaksa te da
se sustavi koji su trenuta¢no nepovezani, malo po malo po¢nu povezivati u jednu cjelinu te da
se proces prijevoza putnika maksimalno ubrza kako bi sustav privukao §to vise korisnika, te

kako bi se smanjila upotreba osobnog automobila.

Bl =~ TARIFNE ZONE | PROMETNO
- TARIFNA PODRUCIA

GRAD ZAGREB

Prometno - tartfno podruge grada Zagrets
Prometno - tarifno podru§e grada Velike Gorice
Prometno - tartfno padrue grada Zapre®éa i
opéina Bstra | Luka

Prometno - tarifno podruéje optina Stupnik
iKiinéa Seta

46 GRANICE PREKIDA L ZONE
STUPNIKCRRVA (sl 111)

o 3,318
CORANAV CENIAK fiala 22)

@ PROMEINO PODRULE GRADAZAGRERA
oo

Slika 14. Tarifne zone i prometno - tarifna podrucja Grada Zagreba[22]

Ideja je da postoji glavna tvrtka ili poduzeée koje bi upravljalo integriranim
prijevozom na promatranom podrucju, te koje bi odredivalo cijene koje bi morali prihvatiti
svi prijevoznici koji bi bili ¢lanovi udruzenja s krajnjim ciljem povecanja i prihoda i broja
prevezenih putnika. Isto tako postojala bi jedna kartica (pokaz) ili pojedina¢na karta kojom bi
korisnici mogli koristiti usluge svih prijevoznika te svih modova prijevoza. Na primjer HZ,
ZET, i Presecki grupa d.o.0. pomoc¢u jedne prijevozne karte. Isto tako jedan od glavnih
ciljeva integriranog prijevoza putnika je da vozni redovi svih prijevoznika budu uskladeni te
da se maksimalno ubrza 1 pojaca broj linija prema Gradu Zagrebu u jutarnjim satima te iz

Grada Zagreba u popodnevnim satima kada veéina korisnika napusta svoja radna mjesta.

Ideja financiranja to jest naplate je da sve kupljene karte i novac idu u tvrtku koja bi
upravljala integriranim prijevozom putnika te bi se onda novac rasporedivao nazad

prijevoznicima s obzirom na to koliko su putnika prevezli.
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Sto se ti¢e kupnije karata ne bi se puno stvari promijenile s obzirom na sadasnji sistem.
Karte bi se mogle kupovati kod svakog prijevoznika pojedina¢no ako je rije¢ o putovanjima
za koje nisu potrebna presjedanja, ili karta na kojoj bi bila navedena pocetna i krajnja tocka
putovanja te bi s tom kartom korisnik mogao Koristiti sve modove prijevoza s obzirom koji je
u datom trenutku najbolji za samog korisnika. Isto tako veliki naglasak se stavlja da su sve
informacije dostupne na internetskim stranicama, te da im sustav automatski nudi najbolje
rjesenje, isto tako da se sve karte mogu kupiti preko interneta ili putem aplikacije u kojoj bi
se korisnik mogao registrirati, te svaka odabrana karta odabrana u aplikaciji (ako korisnik
nema neku vrstu mjese¢ne karte ili slicno) odmah bude vidljiva na kartici koju putnik ima
kao korisnik sustava, kako bi se izbjeglo ¢ekanje na Salterima za kupnju karata ili kupnja
karte u vozilu. Naravno cijeli sustav po podrzavao odredene vrste povlastica za korisnike
vezano za studente, u¢enike, umirovljenike 1 slicno kao Sto je to 1 sada slucaj u vecini

postojecih sustava.
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7 ZAKLJUCAK

Integrirani prijevoz putnika obiluje svojim prednostima i za stanovniStvo 1 za
prijevoznike 1 za gospodarstvo. Zajednicki sustav prijevoza na nekom vecem podrucju u
stanju je privuci veéi broj korisnika te ih odvratiti od koriStenja osobnog automobila. Prostora
za napredak u sadaSnjem sustavu ima na pretek te je svakako za ocekivati u skorije vrijeme

znatne promjene na korist svih dionika prometnog sustava.

Planiranje integriranog prijevoza putnika je kompleksan proces jer je u sadasnji
prijevoz uklju¢eno puno subjekata i poduzeca koje se bore za svoj dio kolaca 1 nije
jednostavno sve spojiti u jednu cjelinu; isto tako rezultati u vidu poveéanja broja korisnika
sigurno nije moguce posti¢i odmah, nego se proces mora gledati kroz duzi vremenski period 1
kao zalog za buducnost. Primjeri iz gradova sli¢nih Zagrebu u europskom okruzenju daju
nadu, 1 pokazuju da je sustav odrziv te da ¢emo se 1 mi u blizoj buduénosti imati s ¢ime

pohvaliti.

Prema planu integriranog prijevoza putnika iz 2013. godine uvodenje samog
integriranog prijevoza putnika na zagrebackom gravitacijskom podrucju bilo je planirano za
2018. Godinu, kako vidimo da trenutacno projekt je u stagnaciji, moZzemo se samo nadati da

¢e u skorijoj buduc¢nosti do¢i do nekih znacajnijih promjena. (Tablica 3., stranica 34.).

Isto tako vaZno je primijetiti kako je broj korisnika zajedni¢kog pokaza za ZET i HZ
2009.godine bio ¢ak 102 tisuce, spomenute godine subvencije Grada Zagreba HZ Putni¢kom
prijevozu iznosila je 95 milijuna kuna godiSnje, smanjenjem subvencije na 32 milijuna
godinu dana poslije, broj korisnika zajednickog pokaza se smanjio na 56 tisuca. Jasno je da
volja gradana postoji, te da su spremni koristiti integrirani prijevoz putnika, samo im to treba

omoguciti.

Posebnu vaznost u procesu integriranog prijevoza putnika treba staviti na poduzecée
koje bi bilo zaduzeno za koordinaciju cijelog procesa, kao §to to trenutno pokuSava IPZP
d.0.0., postojanje takvog poduzeca u cijelom procesu je nuzna kako bi svi sudionici dobili dio

novca koji im pripada u skladu s koli¢inom prevezenih putnika.

Sto se tiGe anketiranih korisnika, vidljivo je sljedece: korisnici sustava su Zeljni
promjena te i sami uvidaju da u sadasnjem sustavu puno stvari ne funkcionira, te da se

sadasnji sustav prijevoza putnika u gravitacijskom podrucju grada Zagreba ne moze
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promatrati kao cjelinu, nego kao vise malih sustava koji nisu medusobno povezani, te kao
takvi u sebi imaju puno prostora za napredak, pa potencijali javnog prijevoza putnika nisu ni
blizu iskoristeni koliko je moguée. Potrebno je izdvojiti da ¢ak 71,6 posto ispitanih smatra da
je Gradu Zagrebu potreban novi sustav prijevoza koji bi imao potpuno odvojenu trasu, a
samo 17,7 posto smatra da je postojeée stanje u redu. Taj podatak najbolje oslikava sadasnje

stanje 1 miSljenje korisnika sustava.

Vidljivo je da Grad Zagreb kao srediSte Republike Hrvatske ima perspektivu za
poboljsanje sustava, u blizoj budu¢nosti mozemo ocekivati sve veci broj stanovnika koji ¢e
zivjeti u glavnog gradu, te se moraju napraviti znac¢ajne promjene u postojeCem prometnom

sustavu, jer je ve¢ trenutaéni broj osobnih automobila za postoje¢u infrastrukturu neodrziv.
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