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TARIFA 1 SUSTAVI NAPLATE U JAVNOM GRADSKOM PRIJEVOZU

SAZETAK

Tarifni sustavi utjecu na potraznju za uslugom javnog prijevoza, a sustavi naplate su alat za
provodenje uspjesne tarifne politike. Stoga je potrebno razviti tarifnu politiku i sustave
naplate koji ce zadovoljiti obje strane, pruzatelje i korisnike usluge javnog gradskog
prijevoza. Cilj jedne i druge strane je pruZiti odnosno dobiti kvalitetnu uslugu uz Sto manje
troskove. Svrha i ciljevi istrazivanja u ovom diplomskom radu jesu analiza sustava tarifa i
sustave naplate u javnom gradskom prijevozu. Tarife ¢e biti medusobno usporedene temeljem
primjera svjetskih i europskih gradova. Analiza ée iznaci njihove dobre i lose karakteristike.
Rad ée takoder sadrzavati analizu stanja tarifnog sustava i sustava naplate u Gradu Zagrebu,
koji ce biti usporeden sa drugim gradovima. Zakljucno ce se razmotriti mogucnost
poboljsanja tarifnog sustava Grada Zagreba na temelju iskustava europskih i svjetskih
primjera.

KLJUCNI POJMOVI
javni gradski prijevoz, tarifna politika; tarifni sustavi; sustavi naplate;

TARIFF AND PAYMENT SYSTEMS IN PUBLIC TRANSPORT
SUMMARY

Tariff systems influence the demand for public transport, and fare systems are a tool for
implementing a successful tariff policy. Therefore, it is important to develop a tariff policy
and fare systems which will satisfy both sides, the providers and the users of the public
transport service. The aim of the former is to provide a good qulaity service and of the latter
is to obtain it while paying the least cost possible. The purpose of this paper is to analyse
tariff systems and fare systems in public transport. The tariffs are compared based on the
examples of European and world cities. The analysis shows their advantages and
disadvantages. The paper also contains an analysis of the tariff system and fare system in the
city of Zagreb which is compared to other cities. Finally, the paper considers the potentiality
of improvement founded on the experiences of the European examples and examples of the
world.

KEYWORDS
tariff policy; tariff systems; payment systems; public transport
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1. UVOD

U urbanim sredinama prisutna je prekomjerna upotreba osobnih vozila, stoga te
sredine svojom prometnom politikom nastoje favorizirati javni gradski prijevoz (JGP-javni
gradski prijevoz) kao odrziv nacin prijevoza. Javni gradski prijevoz ima vaznu ulogu u vecini
naseljenih podruc¢ja. Posebno u gradovima koji su gusto naseljeni s velikim udjelom osobnih
vozila JGP je Cesto koriStena alternativa za odlazak na posao, kupovinu, rekreaciju i sli¢no.
Sustav JGP ima pozitivan u¢inak na okoli$, ekonomsku i socijalnu odrzivost zajednice kojoj
je stavljen na raspolaganje. JGP bi trebao biti konkurentan osobnim vozilima, a da bi se to
postiglo konstantno treba poboljsavati usluge koje on nudi, odnosno prilagodavati se
zahtjevima korisnika. Na zalost korisnici javnog prijevoza ¢esto su nezadovoljni njegovim
uslugama, $to dovodi do prekomjerne upotrebe osobnih vozila u urbanim sredinama.
Korisnici su ¢esto nezadovoljni nerazumnim cijenama, zastojima u mrezi, prekapacitiranosti
prijevoznih sredstava, odnosno JGP postaje usluga koja nije dovoljno privlacna za korisnika.
Medutim nezadovoljstvo korisnika je shvatljivo, ali za kompanije koje obavljaju javni
prijevoz vazno je regulirati cijene prijevoza koje trebaju biti prihvatljive za korisnike,
prikazati korisnicima vaznost JGP-a kao odrzivog sustava prijevoza, takoder lokalna uprava

trebala bi potpomagati JGP u vidu subvencija i propagirati ga u javnosti.

Svrha 1 ciljevi istraZivanja u ovom diplomskom radu su istraZiti tarifne sustave i
sustave naplate u javnom gradskom prijevozu, a sve u vidu smanjenja potrebe za upotrebom
osobnih vozila. Naslov diplomskog rada je: Tarifa i sustavi naplate u javnom gradskom

prijevozu. Rad se sastoji od slijedecih poglavlja:

. Uvoda

. Opcenito o tarifnom sustavu i sustavu naplate u javnom gradskom prijevozu
. Analiza tarifnih sustava i sustava naplate u europskom okruzenju

. Analiza primjera gradova dobre prakse

. Analiza tarifnog sustava javnog gradskog prijevoza u Gradu Zagrebu

. Diskusija

. Zakljucak

. Popis priloga
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. Literatura

10. Popis kratica (akronima)



Drugo poglavlje sastoji se od opcenitog dijela u kojem se opisuju cijene u javnom
gradskom prijevozu, najcesce koristene strukture naplate i sustavi naplate u javnom gradskom
prijevozu te njihove tehnologije.

Trece poglavlje sadrzi primjere dizajniranja tarifnih zona i cijena unutar njih, takoder
dana su dva modela kojima se reguliraju cijene. Poglavlje takoder sadrzi primjere sustava
elektronic¢ke naplate u nekim europskim gradovima.

Cetvrto poglavlje ovog rada sadrzi analizu primjera gradova dobre prakse gdje je u
prvom primjeru prikazao uvodenje besplatnog JGP-a u gradu Tallinu u Estoniji te benefiti i
nedostatci takvog sustava naplate. Drugi primjer u ovom poglavlju prikazuje integraciju
mreze linija, reda voznje i tarife grada Dresdena s okolnim podruc¢jem.

Peto poglavlje odnosi se na tarifni sustav javnog prijevoza u Gradu Zagrebu, odnosno
opisan je prikaz tarifno naplatnog sustava zagrebackog elektricnog tramvaja (ZET-Zagrebacki
Elektriéni Tramvaj), vrste karata u tarifnom sustavu 1 njihove cijene te uredaji za kontrolu i

naplatu karata.



2. OPCENITO O TARIFNOM SUSTAVU I SUSTAVU NAPLATE U
JAVNOM GRADSKOM PRIJEVOZU

Da bi se poboljsalo koristenje javnog gradskog prijevoza, gradovi trebaju sustav
naplate u javnom gradskom prijevozu uciniti jednostavnijim i atraktivnijim za korisnike
usluge. Sustav cijena treba biti koherentan i jednostavan s razumnim brojem karata koje
uzimaju u obzir korisnikove potrebe. Osnova za naplatu vozarina mora biti transparentna i
lako razumljiva. Karte i mjesta za prodaju karata trebaju biti Siroko dostupni na prodajnim
mjestima koja su postavljena diljem grada, na uredajima za automatsku prodaju karata na
razli¢itim mjestima poput (park&ride stanica, na autobusnim kolodvorima ili ¢ak u vozilu), na
internetu (pretplata za korisnike pametnih kartica), putem mobilnih uredaja[1].

Integrirane karte i tarifna politika izmedu razli¢itih operatera javnog gradskog
prijevoza (npr. lokalni javni gradski prijevoz i drzavna Zeljeznica) trebaju biti koncipirane na
takav naCin da karte vrijede za sve nacine prijevoza (modove) 1 za cijelo podrucje
opsluzivanja.

Trebale bi biti ponudene jednostavne i atraktivhe metode naplate. Na primjer,
inovativne pametne Kkartice koje se mogu Koristiti za bezkontaktnu naplatu ili naplatu u
integriranom prijevozu. Takoder takve kartice mogu posluziti kao vazan element u
promoviranju javnog prijevoza. Takva vrsta naplate moze osigurati vrijedne podatke o
ponasSanju i mobilnosti korisnika.

Glavna grupa korisnika na koju se mogu primijeniti nove metode naplate su trenutni
korisnici 1 potencijalni korisnici javnog gradskog prijevoza, takoder metode se mogu
primjeniti na specifi¢ne grupe poput, Skolske djece, studenata, obitelji, turista, posjetitelja itd.
Fokusiranje na mlade korisnike mozZe biti od osobite vaznosti za poticanje navika koristenja
javnog prijevoza u njihovom budu¢em Zivotu.

Koristi za javnost koju pruza novi sustav naplate je atraktivnost za korisnike javnog
prijevoza, S§to rezultira manjim brojem automobila u gradskim srediStima 1 veéim
zadovoljstvom putnika. Pristupacnost javnom gradskom prijevozu se opcenito poboljsava
uvodenjem integrirane karte za sve modove transporta.

Javni gradski prijevoz putnika sluzi prevozenju velikog broja stanovnika unutar
gradskog teritorija po ustaljenim trasama i1 redovima voznje, a njegova je opc¢a karakteristika
JGP-a su zaposleni koji ga koriste za svakodnevni odlazak na posao,kuci i rekreaciju, zatim

ucenici i studenti za ispunjenje svojih obaveza, umirovljenici za odlazak lije¢niku, osobe s
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poteSko¢ama kojima treba posvetiti posebnu paznju, odnosno omoguciti im $to jednostavnije
koriStenje sustava kako bi se $to bolje integrirali u drustvenu zajednicu te turisti koji koriste
prijevoz u svrhu razgledavanje kulturnih znamenitosti. Korisnici JGP-a imaju koristi od
uvodenja novog sustava naplate, zato S$to je usluga bolje prilagodena potrebama i1 nacinima
putovanja pojedine osobe. Npr. kada korisnik usluge koristi pametnu karticu ili mobilni
telefon moze ustedjeti novac, jer se najbolja cijena izraCunava automatski (npr. nakon
odredenog broja napravljenih putovanja korisnik dobije popust). Ako se uredaji za prodaju
karata nalaze na stajaliStu ili u samom vozilu, vrijeme ukrcaja putnika se smanjuje, ¢ime se
povecava pouzdanost i1 efikasnost prijevozne usluge. Takoder vazno pitanje je dostupnost
prodajnih mjesta za posebne grupe korisnika (npr. starije osobe i korisnike sa poteskoc¢ama).
Privatne kompanije i njihovi zaposlenici takoder mogu profitirati od novog sustava
naplate ako su prodaja i subvencije karata za voznju javnim prijevozom pojednostavljene.
Tvrtke koje pruzaju usluge javnog gradskog prijevoza poticanjem korisnika privatnih
kompanija na koriStenje njihovih usluga mogu poveéati svoj prihod. Isto tako mogu dobiti
informacije o ponasanju tih korisnika u javnom prijevozu $to moze koristiti u daljnjim

istrazivanjima i analizama za dizajniranje kvalitetnog tarifnog sustava.

2.1. Tarifne odredbe u javnom gradskom prijevozu

Cijena prijevoza trebala bi predstavljati  vrijednost pruzene usluge u javnom
prijevozu. Ovisno od samog tarifnog sustava, u javnom gradskom prijevozu to je vrijednost za
jedno ili viSe putovanja. Struktura cijena treba biti takva da ukupni prihod od pruzanja usluge
bude dovoljan za pokrivanje operativnih troskova i1 za ostvarivanje razumnog profita. Ovakav
pristup bio bi opravdan u slu¢aju da je javni prijevoz sagledan kao potpuno komercijalna
usluga. Medutim, to nije slu¢aj u vecini gradova gdje je javni prijevoz u nadleznosti gradskih
vlasti i implementiran je za ispunjavanje socijalnih ciljeva Naime vecina gradova u cilju
omogucavanja odrzivog transportnog sustava svoje urbane cjeline, nastoji pomoc¢u javnog
gradskog prijevoza utjecati na ukupnu prometnu politiku, na na¢in da organizira transportni
sustav da bude ekonomski, ekoloski, prostorno i ekonomski efikasan. Putovanje osobnim
automobilom ima brojne prednosti u odnosu na JGP kao sto su fleksibilnost i komfor,
medutim uzrokuje velike troSkove drustvenoj zajednici. Ti troSkovi mogu se o€itovati u vidu
tzv. eksternih troskova (prometne nesrece, onecis¢enje okolisa, buka i dr.). Prema tome cilj

ukupne prometne politike urbane sredine je smanjiti koriStenje osobnih automobila i na taj



naéin privuéi putnike prema koristenju javnog prijevoza. Gradanima je potrebno osigurati
troSkovno prihvatljivu alternativu prijevoza u vidu JGP-a, posebno za socijalno i fizicki
ugrozene. Problemi koje JGP moze rijesiti su prometna zagusenja, parkiranje, prometne
nesrece, troskove gradnje novih infrastrukturnih objekata, neadekvatna mobilnost za osobe
koje ne voze, smanjenje zagadenja okolisa itd. Od velike vaznosti za prometnu politiku
urbane sredine je razvoj i poboljsanje prijevozne usluge za tesko dostupna podrucja i na taj
nacin poticati ekonomski razvoj, ali bez povecanja koriStenja automobila, isto tako vazna je
zaStita okoliSa. Odnosno cilj je efikasno upravljati prijevoznom potraznjom. Upravljanje
prijevoznom potraznjom ima ekonomske, socijalne 1 okoliSne benefite koji koji utjecu na
razvoj odrzivog transportnog sustava. Stoga, politika cijena u javnom prijevozu ima vaznu

ulogu te mora pronaci ravnotezu izmedu ponekad kontradiktornih ciljeva, kao $to su [2]:

» za gradsku vlast; povecanje korisnika javnog prijevoza, postavljanje niskih
cijena i jednostavnih tarifa, balansiranje cijena i poticanje socijalne
uklju¢enosti, minimiziranje javnih subvencija ili financijske kompenzacije,
Kori$tenje osobnih automobila konstantno raste u gradovima, stoga potrebno je
reducirati njihovu upotrebu. Da bi se to postiglo, za gradske vlasti prometna
politika je od velike vaznosti. Vodenjem ispravne prometne politike takoder se
mogu poboljsati integracija prijevoza, ucinkovitije koriStenje zemljista te
ekoloski zahtjevi gradskog prometa. Porastom gradova JGP postaje sve
vazniji. U manjim gradovima JGP primarno sluzi ljudima koji ne mogu voziti
ili nemaju vozacku dozvolu $to predstavlja 5-10% populacije, ali kako gradovi
mijenjaju oblik §to se tice veli¢ine i populacije, JGP sve vise koriste osobe koje
imaju opciju voziti osobni automobil (Graf 1. zelena linija). Na taj nacin

smanjuje se koriStenje osobnih automobila 1 efikasnije koriStenje zemljista.

- -

Transit Trips

iscretionary Riders

Transit Dependent

50,000 100.000 500,000 1,000,000
City Population

Dijagram 1. Prikaz porasta koristenja JGP-a obzirom na veli¢inu grada
Izvor: Litman, T: Evaluating Public Transit Benefits and Costs, str. 5.



Usluge JGP imaju brojne prednosti u modernom prijevoznom sustavu,

ukljucuju direktne benefite za korisnika i indirektne ako se pomocu JGP-a

uspijeva reducirati broj putovanja automobilom ili stvoriti kompaktnije i

pristupacnije koriStenje zemljista orijentirano na javni prijevoz.

Tablica 1. Kategorije benefita u poboljsanju JGP-a

Poboljsana usluga

JGP-a

Povecanje putovanja

JGP-om

Reduciranje
putovanja

automobilom

Orjentacija na
razvoj JGP-a

e poboljsana
pogodnost i
komfor za
korisnika
usluge

e poboljsanje
izbora
putovanja,
posebice za
osobe koje ne
voze

e povecanje
vrijednosti
lokalnih

nekretnina

e direktne koristi za
korisnika

e ekonomski benefiti
zbog povecane
zapodslenosti i
pristupa
obrazovanju

e poboljsanje zdravlja
pojedinih korisnika
jer mnoga
putovanja ukljucuju
povezanost sa
pjesacenjem i

bicikliranjem

e reduciranje
prom. zagusenja

e reduciranje
troskova
parkiranja i
cestarina

e reduciranje buke
i zagadenja
zraka

e Cuvanje energije

o ekonomski

razvoj

e poboljsana
pristupacnost,
posebice za
osobe koje ne
voze

e reduciranje
vlasnistva nad
automobilima

e smanjeno
neefikasno
koriStenje

zemljiSta

Izvor: Litman, T: Evaluating Public Transit Benefits and Costs, str. 102,

Tablica 1. prikazuje da JGP moze pruziti brojne pogodnosti za Korisnike i

drustvo, nazalost veliki broj ovih pogodnosti nisu uzete u obzir prilikom

planiranja JGP-a.

» za pruZatelja usluge; pokrivanje troSkova i poveéanje prihoda, stvaranje

atraktivnog transportnog sustava,

» za korisnika usluge; smanjenje transportnih troskova, putovanje u povoljnim

uvjetima $to podrazumijeva pouzdanost,

udobnost, brzinu putovanja,

integraciju sustava, lakocu pristupa javnom prijevozu i sl.




Najvec¢i izazov za uspostavljanje cijene je odredivanje tarifne strukture koja ce
pomiriti potrebe korisnika za povoljnom uslugom s komercijalnim interesima pruzatelja
usluge javnog prijevoza, a u isto vrijeme ispunjenje socijalnih ciljeva od strane lokalne vlasti.

Odluka o visini cijene razlikuje se ovisno o gradu. Generalno gledajuci, postoje tri
slucaja:

» Odluka gradske uprave; znaci da gradska uprava odreduje cijene, pruzatelj usluge
nema formalnu ulogu ili ima pravo biti konzultiran.

» Prijedlog pruzatelja usluge; cijene su donesene na prijedlog pruzatelja usluge, ovaj
prijedlog uvjetuje postupak odobrenje gradskih vlasti.

» Odluka pruzatelja usluge; pruzatelj usluge donosi kona¢nu odluku, gradske vlasti
nemaju nikakav utjecaj. Ovakva situacija je posebice primjecena na sustavu otvorenih
trzista.

Cak i kad korisnik usluge javnog prijevoza nije ukljuéen u proces donosenja odluke,
on na tu odluku utjece indirektno zato jer razina cijene uzima u obzir prihvatljivost te cijene
za korisnika. Visoka razina cijene smatra se kao antisocijalna i smanjuje opseg koriStenja
usluge javnog prijevoza, osim ako nije dio marketinske strategije koja cilja na korisnike sa
vecim prihodima.

Pojam diskriminacije cijena moze se koristiti za sve tipove odstupanja od naplate
jednakih cijena za sve putnike i putovanja. Diskriminacija cijena se moze podijeliti u dvije
kategorije [2]:

U prvu kategoriju pripada diskriminacija cijena bazirana na putovanju, gdje cijena
ovisi o karakteristikama putovanja ( kao Sto su vrijeme putovanja, udaljenost putovanja ili
vrsta prijevoznog sredstva). Diskriminacija cijena bazirana na putovanju moze se sagledavati
kao odrazavanje troskova cijena; neke vrste prijevoza su jeftinije nego druge; izvan vrSnog
sata usluge prijevoza su jeftinije nego usluge za vrijeme vrSnog sata; jeftinije je usluZivati
kratka putovanja nego duga.

U drugu kategoriju pripada diskriminacija cijena bazirana na putniku, odnosno
situacija gdje cijena ovisi 0 karakteristikama putnika ( kao njihove godine ili socijalni status).
Ovaj nacin naplate ¢esto koriste komercijalni pruzatelji usluga kao drugaciji nain podjele
trziSta sa ciljem stvaranja dodatnog profita. Medutim, kod pruzatelja usluga javnog prijevoza,
trebalo bi uzeti u obzir ovaj oblik diskriminacije cijene kao socijalno (subvencionirana cijena)
a ne komercijalno motiviranu, barem u sluc¢aju posebnih skupina putnika kao $to su djeca i

starije osobe.



Ponuda subvencioniranih cijena voznje u javnom prijevozu cest su slucaj u mnogim
gradovima. Postoji nekoliko razloga za provodenje takvog nacina politike financiranja u
javnom prijevozu. Prvo je da subvencije imaju socijalno znacenje za grupe korisnika kao $to
su kucanstva s manjim prihodima, osobe bez vozacke dozvole, starije osobe i osobe s
poteSko¢ama. Drugi razlog uvodenja subvencija je utjecaj na smanjenje koriStenja automobila
u urbanim sredinama, a zajedno s time dolazi do smanjenja buke, zagusenja, onecis¢enja
okolisa te smanjenja potrebe za izgradnjom parkirnih mjesta. Tre¢i razlog je da marginalni
troskovi mogu postati vrlo visoki, a ta razlika se nadoknaduje upravo subvencijama. U nekim
slu¢ajevima, postoji odredeno vrijeme dana kada je subvencionirana voznja dopusStena za
neke grupe korisnika. Na primjer umirovljenicima i osobama s poteSkocama nije dozvoljeno
koriStenje javnog prijevoza u vrSnim satima, upravo zbog toga jer se javljaju potrebe za
dodatnim prijevoznim kapacitetom. Takoder ovakva vrsta voznje u nekim gradovima
dostupna je za sve korisnike bez obzira na materijalni status §to uzrokuje dodatne troskove za
lokalnu upravu. Stoga prilikom uvodenja ovakve vrste potpore javhom prijevozu gradske
vlasti ili subjekti koji daju potporu trebaju napraviti opsezna istrazivanja koja ¢e pokazati jesu
li subvencije prihvatljive ili ne.

Veéina transportnih tvrtki koje pruzaju usluge JGP-a posluju s gubitkom, medutim
kako bi nastavili s radom i izjednacili troSak i prihode moraju se financirati iz drugih izvora,
najces¢e putem subvencija. Odgovornost za financiranje subvencije Cesto pripada lokalnoj
upravi koja mora nadoknaditi nov¢anu razliku pruzatelju usluge javnog prijevoza, a najcesci
slucaj je u varijanti kada lokalna uprava odobrava tarifni sustav i vodi ukupnu prometnu
politiku. Subvencije se najées¢e namiruju iz lokalnih poreza i razlicitih naplata kao §to su

naplata cestarine, porezi na gorivo, naplata zagusenja, naplata parkinga i sl.

2.2. Struktura tarifnih odredbi u javnom gradskom prijevozu

Dijele se u odnosu na koli¢inu naplate i prijedene udaljenosti na liniji JGP- javnog
gradskog prijevoza. Ako uzmemo u obzir ovaj kriterij postoje dvije najcesce vrste primjene

tarifnih odredbi u JGP-u [3]:

1) jedinstvena tarifa je konstantan iznos koji ovisi o duljini puta. To je najjednostavniji
oblik naplate, putnici je lako razumiju 1 koriste. Nadgledanje plac¢anja je jednostavno, a

postupak ukrcavanja putnika brz. Ako se koristi na mrezama sa zatvorenim stajaliStima,



placanje se obavlja na preprekama za kontrolu naplate, dok je izlaz na stajaliStima otvoren,
bez kontrole karata. Kada se jedinstvena naplata koristi na ulicnom javnom prijevozu,
putnicima se izdaju karte, a provjeravaju se na lokacijama transfera ili slu¢ajnim kontrolnim

tockama [3].

Nedostatak jedinstvene naplate je u tome $to putnik ¢esto ne prima adekvatnu koli¢inu

usluge koju je platio (putnik plac¢a isti iznos vozio se tri ili deset stanica).

U gradovima s ograni¢enom geografskom veli¢inom, udaljenosti putovanja relativno
su jednake, tako da pogodnosti jedinstvene naplate nadmaSuju nepravicnosti vezane za

nedostatak korelacije s duljinom putovanja.

U velikim gradovima, gdje je pogodnost jedinstvene naplate toliko vazna koliko u

manjim gradovima, njezini nedostatci postaju vrlo znacajni.

2) stupnjevana naplata je naplata prema stvarno prijedenoj udaljenosti, odnosno korisnik
placa uslugu prijevoza prema tocno odredenom opsegu koristenja. Ovaj tip naplate sluzi da se
izbjegne nepravi¢nost prema putnicima koji putuju na kratke udaljenosti. Stupnjevane naplate
mogu biti u vise varijacija, a prikazane su neke osnovne koje se dijele na [3]:

» zonsku naplatu koja je jednostavna za naplatu, proporcionalna je srednjoj
duljini putovanja putnika, a postignuta je dijeljenjem grada ili urbanog
podrucja u zone naplate, ponekad gradske i prigradske, a ponekad 1 vise.

» naplata prema dionicama koja je postignuta dijeljenjem linija JGP-a u dionice.
Naplata se povecava prema broju prijedenith dionica. Komplicirana je za
izraCunavanje, naplatu i kontrolu. Rezultira duljim vremenima sakupljanja,
iziskuje viSe osoblja te daje moguénost za izbjegavanje punog plac¢anja. Ova
vrsta naplate moze se koristiti na linijama s blagim do srednje veliki obujmom
putnika s naplatom putem voznog osoblja. Na vrlo prometnim linijama
potrebno je imati ucinkovit sustav prikupljanja  naplate, i to putem
samoposluge i potpune automatizacije.

» zonska naplata s vremenskim ogranicenjem, §to znaci da putnik od polazne do
odrediSne tocke moze obaviti putovanje unutar jedne zone u zadanom
vremenskom roku te ne smije zavrSiti putovanje u pocetnoj tocki, a ako zeli
nastaviti putovati unutar sljede¢e zone mora kupiti dodatnu kartu za tu zonu.

Naplata prema zoni i prema dionici mijenjaju se prema prijedenoj udaljenosti u mrezi

JGP-a, ali razli¢ito obraCunavaju. Zonske naplate odreduju se prema geografski definiranim



zonama, dok se naplata prema dionicama zasnhivaju na proputovanoj udaljenosti na jednoj

liniji JGP-a.
Tablica 1: Metode naplate JGP-a
Vrijeme placanja Lokacija placanja Kontrola placanja
- prije putovanja - radno mjesto (iz place) - vozac
- uvozilu - trgovine, kiosci - kontrolna tocka
- na ulazu - uredi za prodaju karata - na ulazu
- tijekom putovanja - aparati za kupovinu karata | - vrata za naplatu (krizna ram
- na odlasku - u vozilu/automati

Izvor: Stefanéi¢, G.: Tehnologija gradskog prometa II, str. 216.

Tablica 2. Nacini sakupljanja naplate

Gotovina Unaprijed plaéeno Samoposluga Automatizacija
- toCna naplata | - Zeton - karte s ogranicenim - gotovina
vremenom
- vracen ostatak | - karte za viSestruku voznju - unaprijed kupljena
- transferi karta
- pametne Kkartice - pokazi za

neograni¢enu voznju

Izvor: Stefanci¢, G.: Tehnologija gradskog prometa I, str. 216.

U tablici 1. je pregled metoda sakupljanja naplata, a u tablici 2. dani su nacini

sakupljanja naplata. Svaka od opisanih naplata (jedinstvena, stupnjevana: prema zoni i prema

udaljenosti) pokazuje da svaka ima svoje prednosti

i nedostatke.

Glavne razlike prikazane su na dijagramima 1. i 2. koje prezentiraju ukupne iznose

[3]:

» horizontalna linija predstavlja jedinstvenu vozarinu koja je konstantna za bilo koju

udaljenost
» naplata prema zoni (plava linija)

» naplata prema dionici (crvena linija)
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Dijagram 2: Naplata u funkciji duljine putovanja prema razli¢itoj strukturi naplate
Izvor: Stefanéi¢, G.: Tehnologija gradskog prometa II, str. 216.

Na dijagramu 2. prikazane su jedini¢ne naplate, tj. naplate po jedinici proputovane

udaljenosti $/km za jedinstvenu naplatu, naplatu prema zoni i prema dionici.
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Dijagram 3: Naplata prema udaljenosti putovanja u funkciji duljine putovanja
Izvor: Stefanci¢, G.: Tehnologija gradskog prometa I, str. 217.

Jedinstvena naplata po jedini¢noj udaljenosti vrlo je visoka za kratka putovanja i vrlo
niska za duga putovanja kada se usporeduje odnos cijena’km. Ima veliku prednost u
jednostavnosti razumijevanja od strane putnika, sakupljanja i kontrole. Kod sakupljanja
naplate, zahtijeva samo jednu tocku placanja i kontrole.

Naplate prema zoni i1 dionici (stupnjevane naplate) pravilnije su te takoder biljeze
tendenciju pada s udaljenos$¢u, ali uz mnogo nizu stopu od jedinstvene naplate. Stupnjevane

naplate imaju dvije tocke placanja i kontrole. Kako su povezane s proputovanom udaljenoscu,

11



nemaju problema da ¢e putnici na kratke relacije previse platiti, a putnici na velike udaljenosti
malo. Imaju znacajne prednosti velike privlac¢nosti putnika i stvaranja vec¢eg prihoda.
Zbog tih karakteristika, jedinstvene naplate su u uporabi u malim i srednjim

gradovima, dok u gradovima s velikim podrucjima prevladavaju stupnjevane naplate.

2.3. Sustavi naplate u javnom gradskom prijevozu

Danas u svijetu postoje Cetiri 0Snovne vrste sustava naplate karata, gdje ¢ak vise njih

mozemo pronaci u istom gradu, a to su:

- sustav s papirnatim kartama jo$ uvijek je u upotrebi u JGP-u, posebno u
autobusnom prijevozu. Prilikom ulaska u prijevozno sredstvo potrebno je ponistiti kartu na

uredaju za validaciju karata koji otiskuje potrebne podatke o putovanju.

i = e

T e s . S

Slika 1. Papirnata karta i uredaj za validaciju
Izvor: Ticketing for public transport ( Stadium - ITS for large events)

Nedostatak ovog sustava je zastarjelost i otezano prikupljanje informacija o putnicima

i otezana kontrola karata.

- sustav naplate pomoéu magnetskih kartica koje sadrze magnetnu traku na koju se
zapisuju odredeni podatci o putovanu. Ovaj sustav u upotrebi je viSe godina. Sustav moze
prikupljati podatke o putovanju putnika. Za validaciju karata postoje dva tipa magnetskih
CitaCa. Prvi tip su povratni ¢itaci, koji sadrze transportni mehanizam u koji se stavlja
magnetska kartica te se nakon verifikacije vrijednosti kartice ona se vraca korisniku kroz isti
mehanizam nazad. Drugi tip su ¢ita¢i gdje korisnik mora provuéi karticu kroz uredaj. Oba tipa

¢itaca ocitaju medij, obrade informacije, zapisuju potrebne informacije na magnetsku traku, a
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u slucaju ako je karta prazna, odnosno papirnata s magnetskom trakom na nju se zapisuju

vrijeme, datum i informacije o ruti.

Slika 2. Dva tipa magnetskih ¢itaca
Izvor: http://www.mutek.com/, http://www.access-is.com/

Prednosti magnetnih kartica [4];

» troSak proizvodnje po Kkartici je relativno nizak,

» tehnologija je prili¢éno pouzdana,

» plasti¢ne verzije karata imaju prihvatljiv vijek trajanja (minimalno 1 godinu),

» kartica sadrzi informacije o voznji (dokaz o uplati, udaljenost, vrijeme voznje)

Nedostatci magnetnih kartica [4];

» relativno visok troSak odrzavanja uredaja za oCitavanje kartica, koji su ¢esto u
kvaru zbog prasine, oste¢enih kartica itd. Cita¢i kartica trebaju se redovito &istiti te
mijenjati najmanje jednom na godinu, ovisno o upotrebi.

» zbog Ceste upotrebe moze doc¢i do oSte¢enja magnetske trake na kartici $to uzrokuje
probleme pri validaciji,

» imaju ogranicen kapacitet za pohranu podataka

» podlozne su zloupotrebi

- bezkontaktna naplata, pojavila se 90 ih godina. Tehnologija ima mnoge prednosti i
brzo je zamijenila prethodne dvije. Najcesc¢e bezkontaktna naplata koristi radio frekvencijsku
identifikaciju (RFID-Radio Frekvencijska ldentifikacija). RFID je samo jedna od brojnih
tehnologija grupiranih unutar pojma automatske ldentifikacije (Auto ID), poput bar kodova,
optickog prepoznavanja znakova, prepoznavanja glasa, pametnih 1 biometrijskih kartica.
Automatska identifikacija je nova tehnologija za kontrolu informacija i podataka pogodna za

velike sustave kao Sto je JGP, ili koristi tehnologiju kratkih valova (NFC-Near Field
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communication - tehnologija kratkih valova). NFC je standard za bezi¢nu povezivost na
kratku udaljenost koja omogucuje jednostavnu interakciju izmedu dva uredaja[5]. Uvodenjem
ove tehnologije pruzatelji usluga JGP-a mogu imati financijske i operativne benefite, poput
smanjenja troskova zbog eliminacije dodatne opreme 1 uredaja, prestanak izdavanja papirnatih
1 plasti¢nih kartica te nema rukovanja gotovim novcem. Takoder se povecava ucinkovitost
zbog brzeg protoka putnika. Uz ove prednosti povecava se atraktivhost JGP Sto moze
rezultirati povec¢anjem broja putnika i prihoda.
Prednosti beskontaktne naplate;
> Kkartice za beskontaktnu naplatu za razliku od papirnatih i plasticnih manje su
podlozne habanju,
» Dbrzi ukrcaj putnika, potrebno je samo prisloniti karticu ili pro¢i pokraj uredaja za
ocitanje kartice, a zvuk na uredaju potvrduje je li kartica registrirana ili ne,
» nizi troskovi odrzavanja uredaja za oCitavanje karata, jer se sastoje od jednostavnih
dijelova,
» vibracije 1 uvjeti u okolini ne utjeCu negativno na ¢itace kartica kao $to je u slucaju

mehanickih uredaja

- naplata pomoéu mobitela gdje korisnik usluge Salje kratku poruku (SMS Short
Message Service-kratka poruka) na odredeni server putem instalirane infrastrukture, slika 3.
Dakle, korisnik Salje zahtjev putem SMS-a za odredeni tip karte na server nekog odredenog
mobilnog operatera, potom server obraduje zahtjev i povla¢i odredeni tip karte iz baze
podataka koja se Salje nazad korisniku.

Prednosti naplate pomoc¢u mobitela;

» poboljsana pogodnost usluge za korisnike

» povecani prihodi zbog povecéanja pristupacnosti karata

» reducirani infrastrukturni troskovi

» nema dodatnog ispisivanja karata

Nedostatci naplate pomocu mobitela,;
pojedini mobilni operateri ne podrzavaju kupovinu karata preko SMS-a
problem kupovine karata za turiste
neki korisnici ne posjeduju mobilni telefon

ako se baterija na mobilnom uredaju potrosi, karta je nevazeca

YV V V VYV V

sustav je podlozan zloupotrebi
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All SMS tickets database

i

Unique SMS ticket

Unigue SMS ticket

SMS TEXT: DPT

Public transport SMS ticket server

Slika 3. Arhitektura SMS naplate
Izvor: http://www.nethemba.com/

Ova cCetiri navedena sustava pripadaju elektronskom sustavu naplate karata. Sustav
naplate karata sa papirnatim kartama je relativno zastarjeli sustav, dok su ostala tri sustava u

Sirokoj upotrebi medu pruzateljima usluge javnog prijevoza.

Tablica 3. Aplikacija elektronske naplate karata

Shema otvorenog placanja Elektronski sustav naplate potencijalno moze biti
integriran u postojecu bankovnu ili kreditnu karticu

Intermodalnost Elektronski sustav naplate pojednostavljuje multi-modalna
putovanja

Interoperabilnost Lakse redistribucija prihoda medu pruzateljima usluge
JGP-a

Parking i cestarina Omogucuje placanje parkinga i cestarine na mjestima gdje

postoji elektronska naplata

Upravljanje odnosima s Moguénost prikupljanja podataka o ponasanju korisnika
kupcima usluge kako bi se usmjerila proizvodnja na odredeni
proizvod

Nadgledanje i planiranje mreze | Prikupljeni podatci od karata daju saznanja o ukrcaju i
iskrcaju putnika pa je moguce racionalnije koristiti vozne

jedinice i planirati vozni red

Izvor: EMTA — Study on electronic ticketing in public transport, str. 9
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Cetiri su temeljne tehnologije naplate karata u JGP-u [2];

» tehnologija temeljena na kontaktnom sustavu, to je standardizirana
komunikacija izmedu uredaja korisnika i pristupnog sustava

» tehnologija kratkovalnih valova temeljena na bezkontaktnoj komunikaciji, a
najveca udaljenost na kojoj funkcionira je 10 cm

» tehnologija srednjih valova je takoder bezkontaktna komunikacija, a pokriva
udaljenosti do 1metar

» tehnologija dugih valova koja zahtijeva bateriju na korisnikovom uredaju
(pametnoj Kkaritici), kombinira induktivni spoj s prijenosom radiofrekvencijskih
podataka. Prva komunikacijska metoda koristi se da aktivira korisnikov uredaj
prilikom ulaska u vozilo dok druga sluzi za bezkontaktni prijenos podataka
unutar vozila. Elektronski uredaji postavljeni su na strop vozila da se sprijece

smetnje u prijenosu podataka koje se inace mogu pojaviti.

Primjena navedenih tehnologija omogucuje slijedece nacine placanja prijevoza [2];
CICO - Check-in/check out tehnologija gdje korisnik mora prisloniti kartu na uredaj
prilikom ulaska odnodsno izlaska iz vozila. Sustav automatski izratunava naplatu i
skida se odredeni iznos sa korisnikovog racuna.

WIWO - Walk- in/walk-out tehnologija bazirana na anteni koja se nalazi na ulazu u
vozilo, automatski detektira korisnikovu karticu

BIBO - Be-in/be-out sustav automatski detektira korisnicke uredaje prilikom svakog
ulaska u prijevozno sredstvo i svakog izlaska iz prijevoznog sredstva. Prednost sustava

je Sto korisnik ne mora fizicki prisloniti karticu na ureda;.
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Tablica 4. Prednosti sustava elektronske naplate za razli¢ite subjekte JGP-a

Za lokalnu upravu

Za operatora

Za putnika

Kreacija
besprijekornih
putovanja u mrezi
JGP-a

Unifikacija karata
Izvor novih
marketinskih podataka
Bolja kontrola prihoda
isubvencija

Prosirenu shemu za
ostale sudionike (taxi)
Projekti s vrijednom
povezanoscu s
politikom
Omogucavanje JGP
imida

Redukcija troskova
sprodajom karata

Privlacenje novih
korisnika s moderni
pristupom

Povecanje na srednji
rok profita i
reduciranje prevara
Reduciranje upotrebe
gotovine
Reduciranje troska
prodaje karata
Reduciranje troskova
odrzavanja
Omogucavanje
kontinuiranog toka
novca

Povecanje brzine
ulaska izlaska iz
vozila

Vrijedna moguénost
za dodavanje novih
usluga

Izvor za marketing i
upravljanje podacima
za JGP

Udobnost i brzina bez
gotovine
Kontinuirano
putovanje u shemi
multimodalnog JGP-a
Jednostavan nacin
uplate novca na e-kard
i obnovu Kartica
Laka moguénost
zamjene kod krade i
zamjene ekarda
Dodatne vrijedne
usluge kada ¢e biti
dostupne

lzvor: EMTA — Study on electronic ticketing in public transport, str. 11.

Generalno govore¢i, sustav naplate karata u elektronskom obliku ima brojne prednosti
u usporedbi s tradicionalnim na¢inom naplate (prednosti su prikazane u tablici 4). Elektronski
sustav naplate trenutno je dostupan u vecini gradova diljem svijeta. Elektronska naplata
karata nije samo sredstvo za prikupljanje nov€anih sredstava od korisnika usluge, nego
takoder prikuplja veliku koli¢inu informacija koje nude Sirok spektar mogucénosti da javni
prijevoz bude jednostavniji za koriStenje, upravljanje i kontrolu. Isto tako nudi moguénost
uvodenja strukture integriranih cijena koje nije lako posti¢i tradicionalnim metodama naplate.
Uvodenje takvog sustava naplate rezultiralo je smanjenjem guzvi na pultovima i1 uredajima za
prodaju karata i smanjenjem vremena ukrcaja putnika u prijevozno sredstvo. Pruzateljima
usluga JGP-a lakse je suzbiti ilegalne voznje (npr. u Londonu godisnje £40 mil.), vandalizam

1 povecati prihod.
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3. ANALIZA TARIFNIH SUSTAVA | SUSTAVA NAPLATE U
EUROPSKOM OKRUZENJU

3.1. Primjeri dizajniranja tarifnih sustava u gradovima europskog
okruZenja

Kada ljudi koriste javni prijevoz, obi¢no trebaju platiti odredenu cijenu usluge. Da bi
se odredila cijena karte u javnom gradskom prijevozu treba dizajnirati prihvatljivi tarifni
sustav. Temeljni 1 najc¢eS¢e koriSten tarifni sustav temelji se na udaljenosti, odnosno cijena
putovanja ovisi o prijedenoj udaljenosti. Ako se zeli izracunati cijena putovanja potrebno je

poznavati udaljenosti izmedu svakog para stanica. Ovaj tip sustav smatra se najpostenijim.

Drugi pristup je stvaranje tarifne unije. To je jednostavan tarifni sustav gdje sva
putovanja imaju istu cijenu neovisno o prijedenoj udaljenosti. Ovaj sustav ¢esto se koristi u
javnom gradskom prijevozu, medutim nepovoljan je za regionalni javni prijevoz. U ovom

slucaju cijena izmedu dvije susjedne stanice je ista kao za duza putovanja unutar sustava.

Izmedu tarifne unije i tarifnog sustava temeljenog na udaljenosti postoji zonalni tarifni
sustav. Ako se Zeli uspostaviti ovaj tip sustava cijelo podrucje treba podjeliti u manje pod-
regije, odnosno tarifne zone. Cijena prijevoza u zonalnom tarifnom sustavu ovisi o pocetnoj 1

zavr$noj zoni putovanja. U zonalnom tarifnom sustavu postoje dvije vrste tarifa:

1. Tarifna zona sa arbitrarnim cijenama; ako je cijena dana arbitrarno, odnosno
proizvoljno za svaki par zona. U tablici je prikazana matrica cijena regionalnog integriranog
prijevoznog sustava grada Ziline (Slovacka), a na slici IREDO sustav grada Pardubice i regije
Hradec Kralove (Ceska) [6].

Tablica 5: Matrica cijena regionalnog integriranog sustava grada Ziline u EUR

To To To To To To To
zone 1 | zone 2 | zone 3 | zone 4 | Zzone 5 | zone 6 | zone 7

From zone 1 X X X 1.00 1.00 1.30 1.50
From zone 2 X X X 0.90 0.90 1.20 1.40
From zone 3 X X X 0.45 0.45 0.75 0.95
From zone 4 1.00 0.90 0.45 0.45 0.45 0.70 0.90
From zone 5 1.00 0.90 0.45 0.45 0.45 0.50 0.70
From zone 6 1.30 1.20 0.75 0.70 0.50 0.45 0.45
From zone 7 1.50 1.40 0.95 0.90 0.70 0.45 0.45

Izvor: www.dpmz.sk
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Slika 4: Cijene u IREDO sustavu
Izvor: www.iredo.cz

2. Brojivi zonalni tarifni sustav; ¢esto primjenjivan u Njemackoj i Svicarskoj. Cijena u
ovom sustavu izracunava se prema broju prijedenih zona na putu. Cijene u sustavu ovisne su
o0 pocetnoj i zavr$noj zoni putovanja, ali putovanja kroz isti broj zona moraju imati istu cijenu.
Primjer ovog sustava dan je na slici 2. [6].

D
Slika 5: Prmjer brojivog zonalnog tarifnog sustava u regiji Zurich
Izvor: www.zvv.ch

Kada pruzatelj usluge JGP-a ili regionalni transportni ured Zele promjeniti svoj
postojeci tarifni sustav u zonalni tarifni sustav, to zna¢i da moraju dizajnirati nove zone i
uspostaviti nove cijene. Novi tarifni sustav mora biti prihvacen od strane korisnika i ne smije

smanjiti prihode operateru. Dakle cilj je dizajnrati zone tako da nova cijena bude $to sli¢nija
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staroj cijeni. To podrazumijeva da pruzatelj usluge javnog prijevoza i korisnik neée imati

nikakvih posljedica prilikom promjene iz trenutnog tarifnog sustava u zonalni tarifni sustav.

Drugi cilj moze biti da se dizajniraju postene zone. U tom slucaju ne podrazumijeva se
izmjena prema nekim starijim cijenama, nego promjena od referentne cijene, npr. cijene koja
se smatra poStenom kao $to je tarifa prema udaljenosti. U ovom pristupu pruzatelj usluge

javnog prijevoza treba procijeniti svoju novu dobit.

3.1.1. Matematicki modeli za dizajniranje zonske naplate i uspostavu novih
Cljena

Postavimo sve stanice u mrezi JGP-a tako da tvore skup I. Stanice i i j iz skupa I
povezane su rubom (i, j) € V, ako postoji direktna poveznica izmedu ove dvije stanice. Simbol
V oznacava skup rubova. Udaljenost izmedu stanica i i j oznaCena je kao d;;. Za svaki par

stanica i 1 j trenutna cijena izmedu ove dvije stanice je ¢;;. Broj putnika izmedu ove dvije

stanice i ij je b;; [6].

Ako se zeli izraCunati nova cijena izmedu ¢vorova i i j u brojivom tarifnom sustavu,
treba izraCunati koliko zona se prijede na putovanju. Broj prijedenih zona moze se zamijeniti
sa brojem prijedenih granica pojedine zone. Pretpostavljamo da ¢vor moZe biti dodijeljen
samo jednoj zoni 1 onda je granica izmedu dvije zone na ¢voru. Uvodi se broj¢ana varijabla
Wy za svaki postojeci rub (r, S) € V, Koji je 1 ako su stanice r i s u razli¢itim zonama, a jednak

je 0 u suprotnom [6].

Za kalkulaciju broja prijedenith zona treba se odrediti koriSteni put za putovanje

izmedu stanica i i j. Uvodimo varijablu a;; gdje ¢e odredeni putovi biti promatrani.Varijabla
a;; jednaka je 1 ako ¢e rub (r, s) biti koristen za putovanje izmedu i i j, a u suprotnom je 0

[6].

Trenutna cijena izmedu stanica i i j oznacena je sa c;j. Parametar f predstavlja cijenu

za putovanje unutar jedne zone. Nova cijena za broj prijedenih zona izracunava se prema

jednadzbi 1 [6].

[l] n;; = [0+ Z(r,s)eV a?js Wrs)
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Kao §to je ve¢ navedeno gore, smatra se da ¢vor moze biti dodijeljen samo jednoj
zoni. Prema tome, uvodi se brojCana varijabla y;, koja predstavlja zamiSljeni centar zone.
Varijabla y; jednaka je 1 ako je centar zone u ¢voru i, U suprotnom je 0. Za svaki par stanica i
i j uvodi se varijabla z;;. Varijabla z;; jednaka je 1 ako je stanica j dodijeljena zoni sa

centrom u ¢voru i, a U suprotnom je 0 [6].

Problem dizajniranja novih zona i cijena moze se matematicki formulirati, odnosno

prikazat ¢e se dva modela koji se baziraju na linearnom programiranju.

Prvi model prikazuje simulaciju na na¢in da se podjelom podrucja na zone nade slucaj
kada je minimalna razlika, izmedu, maksimalne cijene koju bi korisnik pla¢ao u sustavu sa

zonama i stare cijene izmedu ¢vorova i i j.
[2] minimize devy,,, = max{ bl-j(cl-j — nl-j), i,j €}
[38] Yierzij=1zaj €l
[4] zj<yizalij €l
[5] zijj+ (1 —zy)=1+wy, zai €1,(j,k) €V
[6] (1 —2zj)+zy =1+ wjy, zai €1,(j,k) €V
[7] Zier i <D
[8] z; €{0,1},zai,j €I
[9] v;€e{0,1},zai el
[10] w;; = {0,1},za (i,j) EV

Uvjeti (3) osiguravaju da ¢e svaka stanica biti dodijeljena to¢no jednoj zoni. Uvjeti (4)
osiguravaju da ¢e stanica | biti dodijeljena samo postoje¢em centru zone. Uvjeti (5) i (6)
povezuju varijable za dodijeljivanje stanica odredenoj zoni i varijabli za odredivanje granice

zona na rubu (j,k). Uvjet (7) osigurava da ¢e kreirati maksimalni broj p zona [6].

Drugi model ¢ini slicnu stvar kao i prvi, samo $to se u drugom trazi da je prosjek

razlika u cijeni nove podjele po zonama i stare cijene najmanji moguci.
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; or(cii —nyi )b
[11] minimize devy,g = Ziel ZJEJ( Y U) Y
Yierdijesbij

prethodni uvjeti [3] - [10]

Pomocu ova dva modela zele se optimizirati cijene u javnom prijevozu tako da
uspostavom novih zona kao i novih cijena pruzatelj usluge javnog prijevoza stvori nove
prihode ali isto tako da se pravilnom optimizacijom cijena ne osteti korisnika usluge. Na ove
modele primjenjeno je linearno programiranje, odnosno zadaje se funkcija cilja koju je
potrebno maksimizirati (ili minimizirati), te skup ograni¢enja (jednadzbi i nejednadzbi) koji
mora biti zadovoljen. Prednost ovakvog pristupa je raCunalno rjeSavanje problema te

izabiranje najpovoljnijeg modela.

3.1.2. Prikaz modela na primjeru

Ova dva modela primjenjeni su na podatcima prikupljenim u okrugu Zvolen u
Slovackoj. U tablici 6 dana su racunalna vremena oba modela. U tablici 7. usporeden je broj
kreiranih zona. Tablica 8 predstavlja izra¢un totalnog odstupanja izmedu trenutnih cijena i
novih cijena za sve putnike. Vrijednosti cijene za putovanje kroz jednu zonu u brojivom

zonalnom sustavu (f). Dev max je rezultat prvog modela, Dev avg je rezultat drugog modela

[6].

Tablica 6: Racunalna vremena (u sekundama)

f 0.1 02 | 03 | 04 | 05 | 06 | 0.7 0.8
Dev_max | 0.48410.484|0.593]0.671[0.765]|0.827 |12.418 | 1.996
Dev_avg | 0.421[0.453(0.717| 1.56[2.278|2.652[8.924 [4.711

of 0.9 | 1] 12 1.3 1.4 1.5 1.6
Dev_max | 1.3112.231]2.652(2.028 | 1.108 | 1.513 | 1.28|1.248
Dev_avg | 5.398 [6.069|9.017|2.465[2.948 |2.402 | 1.482 | 1.482
Izvor: Exact approach to the tariff zones design problem in public transport, str 430.

Tablica 7: Broj kreiranih zona

f 0.1 0.2 0.3 04 | 0.5 0.6 0.7 0.8
Dev_max 25 25 25 25 25 25 25 25
Dev_avg 25 25 25 25 24 17 15 10

f 0.9 1 1.1 2 13 1.4 125 1.6
Dev_max 25 25 25 25 23 23 25 25
Dev_avg 11 8 6 5 5 3 4 3

Izvor: Exact approach to the tariff zones design problem in public transport, str 430.
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Tablica 8: Totalno odstupanje izmedu trenutne cijene i nove cijene za sve putnike

f 0.1 0.2 0.3 0.4 0.5 0.6 0.7 0.8
Deyv_max |27493.6| 21023.8 | 15046.9 | 13450.3 [ 13010.5] 12649 ]15165.2 | 15403.7
Dev_avg [27493.6120316.4|14184.4| 12009 | 11386.5| 9647.7| 8582.1| 8982.6

f 0.9 1 1.1 12 1.3 1.4 1.5 1.6
Deyv_max | 16249.6 | 18446.8 | 22036.7 | 25682.2 | 30029.6 | 34553.3 | 38781.4|43134.5
Dev_avg | 9817.7|11010.6 | 12880.7 | 15086.5 | 17397.8 | 19653.9 | 21935.8 | 24522.6
Izvor: Exact approach to the tariff zones design problem in public transport, str 430.

Rezultati oba modela pokazuju da je racunalno vrijeme u oba slucaja prihvatljivo,
nekoliko sekundi maksimalno. Iz tablice 7 moze se vidjeti da kod model prosjecnog
odstupanja s povecanjem jedinice cijene (f) broj kreiranih zona opada. U tablici 8 model s
prosje¢nim odstupanjem daje bolja rjeSenja nego model sa maksimalnim odstupanjem.

3.2. Primjeri elektronickih kartica u sustavu naplate prijevoza

3.2.1. Oyster card

Sustav OQyster kartice uveden je u Londonu 2003. godine. Razlog njegove
implementacije je jednostavnost koriStenja usluge, povecanje atraktivnosti JGP-a, integracija
razli¢itih sustava javnog prijevoza i smanjenje ilegalnih voznji. Za koriStenje Oyster kartice
korisnik mora prisloniti svoju karticu na pocetku 1 na kraju svog putovanja na ¢ita¢ koji se
nalazi u vozilu ili izvan vozila. Kartica je primjenjiva na sve korisnike, bilo da zive u
Londonu ili su turisti. Oyster kartica moZe se dobiti online, u uredima za prodaju karata i na
informacijskim pultovima u iznosu od 5 funti. Kartica se koristi u podzemnoj zeljeznici, u
autobusima, nekoliko brodskih linija i linija lake Zeljeznice, isto tako koristi se na nacionalnoj
Zeljeznici ali samo za putovanja koja pocinju i zavrSavaju u Londonu. Kartica mozZe
sadrzavati karte koje su kupljene unaprijed (ukljucujuéi tjedne i mjesecne) i karte za jednu
voznju (koja je jeftinija nego karta placena gotovinom). Takoder kartica moze biti povezana

sa bankovnim ra¢unom te je mogucéa nadoplata preko interneta [7].
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Tablica 9: Pregled osnovnih znacajki Oyster kartice

Ime sustava Oyster
Smjestaj London, UK
Web stranica www.oystercard.com

. Bezkontaktna pametna kartica
Tehnologija sustava

) ] Pohranjena sredstva na pametnoj kartici, moguénost povezivanja
Nacin plac¢anja ) ]
kartice s bankovnim ra¢unom

Djelokrug primjene Javni prijevoz

Broj korisnika Priblizno 43 milijuna karata izdanih u 2012. g

Projekt javno-privatnog partnerstva u ime Transport for London i
Glavni dioni¢ari ureda za transport obavljanog od EDS i Cubic transportation, ICL
i WS Atkins

Financiranje -

London Bus, podzemna Zeljeznica, nadzemna Zeljeznica, DLR,
Djelokrug integracije u prijevoz tramvaj, rije¢na usluga prijevoza, nacionalna Zeljeznica (osim

brzih vlakova)

Djelokrug integracije u turizam Oyster kartica za posjetitelje

Izvor : Science and Technology Options Assessment; Integrated urban e-ticketing for public transport and
touristic sites, str 20.

Oyster kartica ima niz prednosti. Jedna od prednosti je da se kartica moze
nadoplacivati po potrebi korisnika takozvani ,Pay as you go“. Ovakva vrsta nadopune
novCanih sredstava na karticu povoljna je za korisnike koji ne putuju ¢esto. Vazno je re¢i da
kredit na kartici nema ograni¢en rok trajanja, odnosno korisnik usluge ima moguénost
povratka sredstava u bilo kojem trenutku na pultu za prodaju karata ili info centru. ,,Pay as
you go“ je sigurniji na¢in placanja nego gotovinom, a u slucaju gubitka moguce je karticu
blokirati te preostala sredstva prenijeti na novu karticu. Kartica je prenosiva s korisnika na
korisnika bez obzira na koga glasi. Takoder moguce je koristiti voZnju u vrijeme Spice po
viS§im cijenama i niZim cijenama izvan Spice. U slucaju da korisnik nema dovoljno kredita na
kartici on moZe napraviti jo§ jedno putovanje te ulazi u negativan iznos ali prije novog

putovanja mora pokriti nastali minus.

Takoder Oyster kartica nudi moguénost kupnje kredita na tjednoj, mjesecnoj ili
godis$njoj bazi za neograni¢ena putovanja unutar kupljene zone. Postoji 9 zona, a kartica nije

prenosiva na druge korisnike. U slucaju gubitka ili krade kartice ona se blokira te korisnik
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vadi novu karticu. Ako korisnik putuje van zone za koju kartica vrijedi, u tom slucaju sustav

dodatno tereti karticu prema vaze¢em cjeniku.

Prema navedenom moze se zakljuciti da je elektroni¢ka Oyster kartica pogodna za
koristenje te ima niz prednosti koje se mogu sagledati u integriranosti sustava naplate
(povezuje podzemnu zeljeznicu, autobuse, nadzemnu Zeljeznicu, rijeni prijevoz, nacionalnu
zeljeznicu, DLR sustav i tramvaj). Slijede¢a prednost je $to nije potrebno ¢ekati u redu za
kupovinu karte nego se novcana sredstva mogu nadopuniti putem interneta i bankovnog
racuna, za posjetitelje i turiste postoji opcija da se karta dostavi na kucnu adresu, lakse
dobivanje informacija o nacinu putovanja pojedinog putnika i najvaznije da je kartica
pouzdana. Takoder postoje razliCite cijene za putovanje izvan vr$nog sata i za vrijeme vr§nog
sata, gdje je za vrijeme vrSnog sata cijena karte nesto viSa ¢ime se reduciraju preopterecenja.
Pomocu Oyster kartice grad London na taj nacin potice koristenje javnog gradskog prijevoza,
te na taj nain djelomice utjeCe na promjenu nacinske raspodjele putovanja i smanjuje

prekomjerno koriStenje osobnih vozila.

Kao jedini nedostatak moze se navesti da sustav nije proSiren na ostale privatne

prijevoznike.
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3.2.2. Mi Muovo

Ovaj sustav naplate uveden je 2013. godine u sjeverno-talijanskoj pokrajini Emilia
Romagna, pokrajina obuhvaca devet Zupanija i 348 opcina u kojoj zivi 4,4 milijuna
stanovnika s glavnim sredistem, gradom Bolognom. Prije uvodenja sustava mreza JGP-a nije
bila dobro povezana, medutim implementacijom Mi Muovo sustava doslo je do integracije
medu sustavima JGP-a. Sustav ukljucuje gradske i prigradske autobuse, lokalne vlakove,
javne bicikle, dijeljenje automobila (car sharing) i uslugu punjenja za elektricne automobile,

dakle za sve usluge koristi se ista kartica za cijelu regiju.

ERegiunaEmilia-Ramagna
Slika 6. Podrucje regije i prikaz operatera koji su prisutni
Izvor: The mobility integrated fare system in Emilia-Romagna region: ,,Mi Muovo* str.14

Kartica je bezkontaktna, moZe biti mjeseCna ili godiSnja. Cijena karte ovisi o
prijedenoj udaljenosti, bez obzira na broj operatera i koriStenih prijevoznih sredstava. Postoji
mogucnost odabira onih usluga koje korisniku najviSe odgovaraju. Sustav takoder pruza
posebne uvjete za grupe korisnika poput studenata, starijih i nemoc¢nih. Karta se moze
nadopuniti novCanim sredstvima pomocu internet bankarstva, bankomata ili u lancima

supermarketa [7].

U anketi provedenoj na korisnicima usluge, oko 92 % njih odgovorilo je da su

zadovoljni kvalitetom usluge. Posebno je naglaSeno da je kupovina karata jednostavnija.
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Tablica 10: Generalni pregled Mi Muovo Kartice

Ime sustava Mi Muovo

Smjestaj Emilia Romagna, Italy

Web stranica http://mobilita.regione.emilia-romagna.it/mi-muovo-
Tehnologija sustava Bezkontaktna pametna kartica sa mikro¢ipom
Nacin placanja Godisnja ili mjesecna

Djelokrug primjene Javni prijevoz

Broj korisnika Izdano vise od 200 000 kartica

Glavni dionicari Regija Emilia Romagna, lokalne vlasti, lokalne agencije za

mobilnost, regionalni operatori autobusnog prijevoza, operatori

zeljezniCkog prijevoza

Financiranje Regionalna vlast u iznosu od 50 % i lokalne kompanije koje

pruZaju uslugu JGP-a u iznosu od 50 %

Djelokrug integracije u prijevoz Gradski i prigradski autobusi, lokalni i regionalni vlakovi,

sustav javnih bicikala, car sharing, punjenje za e-automobile

Djelokrug integracije u turizam -

Izvor : Science and Technology Options Assessment; Integrated urban e-ticketing for public transport and
touristic sites, str 23.

Prednosti sustava su §to povezuje javni prijevoz u cijeloj regiji, s glavnim srediStem
gradom Bolognom. Ovim sustavom olak$an je pristup korisnicima JGP-a, osigurana je
fleksibilnost i efikasnost JGP-a te njegova atraktivnost i promocija. Sustavom integriranog
prijevoza i integriranih cijena voZnje omoguceno je lakSe prikupljanje podataka o korisnicima

(npr. kretanje korisnika unutar mreZe sustava) ¢ime se dolazi do zakljucaka o kvaliteti usluge.

Nedostatak sustava je §to obuhvaca veliko podrucje s velikim brojem zona na kojem

posluju Cetiri operatera (sl. 6) pa se pojavljuje problem oko podjele dobiti.

3.2.3. Touch & Travel

Njemacke zeljeznice (DB) 2007. godine u Berlinu su uvele novi sustav naplate
Touch&Travel (T&T), baziran na NFC tehnologiji koju sadrze pametni telefoni. Sustav je

nakon testiranja pusten u uporabu 2012. godine.

Korisnici T&T sustava registriraju se prije putovanja tako da prislone svoj pametni

telefon na mjesto oznaceno NFC oznakom, na isti nain se odjavljuju iz sustava nakon
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zavrSetka svog putovanja. Cijena prijevoza utvrduje se raCunanjem vremena trajanja
putovanja i nacina putovamja korisnika, odnosno ako je korisnik prijevoza u povlastenoj
kategoriji, cijena prijevoza ¢e biti manja. Da bi se osigurala ispravna naplata prijevoza
korisnik mora ukljuéiti sustav pracenja lokacije na svom mobilnom uredaju (GPS). Broj
ostvarenih voznji obracunava se mjesecno i na temelju toga korisniku se skida odredeni iznos

s bankovnog racuna [7].

Tablica 11: Generalni pregled T&T kartice

Ime sustava Touch & Travel

Smjestaj Njemacka, Berlin

Web stranica www.touchandtravel.de

Tehnologija sustava NFC tehnologija na pametnim telefonima
Nacin placanja NFC tehnologija

Djelokrug primjene Vlakovi na daleke udaljenosti i javni prijevoz u

odabranim podru¢jima

Broj korisnika -

Glavni dionic¢ari Deutsche Bahn AG
Financiranje Deutsche Bahn AG
Djelokrug integracije u prijevoz Vlakovi na daleke udaljenosti, autobusi, tramvaji i laka

zeljeznica u odabranim podrucjima

Djelokrug integracije u turizam -

Izvor : Science and Technology Options Assessment; Integrated urban e-ticketing for public transport and
touristic sites, str 32.

Nakon uvodenja u Berlin i uspje$nog testiranja sustav je prosiren na 20 gradova diljem
Njemacke. Glavna prednost za korisnika je jednostavnost koriStenja sustava bez obzira na
nacin prijevoza. Za njemacke Zeljeznice glavna prednost je Sto su se troSkovi prodaje karata 1
infrastruktura za prodaju smanjili na minimalnu razinu.

Sustav je primarno orijentiran na Zeljeznicki promet i na JGP u odabranim
podru¢jima. Prednost sustava je $to koristi jednostavnu NFC tehnologiju koju posjeduje
vecina pametnih telefona gdje je potrebno skinuti odgovarajucu aplikaciju sa sluzbene
stranice njemackih zeljeznica i povezati je s bankovnim racunom.

Nedostatak sustava moze se ocitovati u tome da nije pogodan za turiste jer zahtijeva
posjedovanje njemackog bankovnog racuna, odnosno nije kompatibilan s ostalim bankama u

svijetu. Takoder GPS sustav koji je potreban za pracenje prijedene udaljenosti u nekim
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trenutcima nije pouzdan pa se mogu pojaviti netocni izracuni prijedene udaljenosti (npr.

prolazak kroz tunel, Sumsko podrucje, pojedini korisnici nemaju dobru internet konekciju na

mobilnom uredaju). Kod starijih osoba mogu se pojaviti problemi u koristenju usluge jer

nemaju iskustva s novim tehnologijama S$to umanjuje atraktivnost prijevoza.

3.2.4. iIAmsterdam

Sustav je uveden u Amsterdamu 2007. godine, glavnom gradu Nizozemske, koji ima

790 000 stanovnika. Budu¢i je Amsterdam jedna od glavnih turisti¢kih destinacija u Europi

(5.3 milijuna posjetitelja godisnje), bilo je potrebno osmisliti sustav koji ¢e povezivati javni

prijevoz i kulturne znamenitosti. iAmsterdam kartica kombinira neograni¢eno Koristenje

lokalnog javnog prijevoza i slobodnog ulaza u muzeje u iznosu od 24, 48 ili 72 sata te popuste

na mnogim turistickim mjestima. Kartica se automatski aktivira prilikom prvog koristenja, a

koristi RFID tehnologiju. Karticu je potrebno potvrditi prilikom svakog ulaska i izlaska iz

prijevoznog sredstva [7].

Tablica 12: Generalni pregled iAmsterdam Kkartice

Ime sustava

I amsterdam City Card

Smjestaj

Amsterdam, Nizozemska

Web stranica

www.iamsterdam.com

Tehnologija sustava

RFID

Nagin plac¢anja

Unaprijed placen javni prijevoz ukljucujudi i turisticke

znamenitosti

Djelokrug primjene

Neogranic¢eno koristenje javnog prijevoza, ulaz u muzeje,

popusti i specijalne ponude na turistickim mjestima

Broj korisnika

130.000 izdanih karata godisnje

Glavni dionicari

Amsterdam Transport Authority and Tourism Board,

European Cities Marketing

Financiranje

Djelokrug integracije u prijevoz

Javni gradski prijevoz (bus, tramvaj, metro)

Djelokrug integracije u turizam

Mobilna aplikacija koja sadrzi informacije o turistickim

mjestima, popuste i slobodan ulazak u muzeje

Izvor : Science and Technology Options Assessment; Integrated urban e-ticketing for public transport and

touristic sites, str 36.
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Kartica moze glasiti samo na jednu osobu 1 nije prenosiva. U sluc¢aju gubitka ili krade
kartice preostala nov¢ana sredstva ne mogu se vratiti na novu karticu. Isto tako u slucaju
zlouporabe kartice ona moze biti blokirana. Cijena kartice za 24h je 69 eura, za 48h je 59
eura, a za 72h iznosi 69 eura. Takoder kartica nakon kupovine putem interneta moze biti
dostavljena na ku¢nu adresu. Prema statistici objavljenoj na sluzbenoj internetskoj stranici od
2004. godine prodano je 1 155 312 karata, a 93,4 % korisnika zadovoljno je uslugom [7]. lako
kartica primarno sluzi da se poboljsala usluga javnog prijevoza, vidljivo je da veliku ulogu
ima u turistickom sektoru kako bi se zadovoljile potrebe turista, odnosno da se smanje guzve

na pultovima prilikom prodaje.

U ovom poglavlju prikazana je analiza tarifnih sustava i sustava naplate u europskom
okruzenju. Dani su primjeri dizajniranja tarifnih zona i optimizacije cijena unutar tih zona.
Vidljivo je da se promjenom, odnosno uspostavom odredenih tarifnih sustava moze utjecati
na vecinu faktora bitnih za korisnika usluge i pruzatelja usluge. Npr. korisnici usluga imaju
benefite od uspostave korektnog sustava naplate, a pruzatelj usluge racionalnije iskoristava

sustav kojim upravlja, a takoder ima i dodatne prihode.

Nadalje prikazani su primjeri elektronic¢kih sustava naplate u Cetiri europska grada,
Londonu, Berlinu, Bologni i Amsterdamu. Prednost takvih sustava je $to koriste bezkontaktnu
naplatu koja ubrzava ulazak i izlazak putnika iz prijevoznog sredstva, lakse prikupljanje
informacija 0 putnicima (mjesto polazista i odrediSta, mjesto transfera, vrijeme trajanja i
duljina putovanja, dob i spol putnika odnosno da se odredi kategorija putnika i dr.),
zahtijevaju manje infrastrukturnih objekata, manje radnog osoblja, postoji moguénost
integracije izmedu razli¢itih sustava prijevoza i mogucénost koriStenja drugih pogodnosti
poput ulaska u muzeje, povezanost s bankovnim ra¢unom, itd. Cjelokupno gledajuci
elektronicki sustavi naplate ubrzavaju proces, reduciraju troskove i povecavaju razinu usluge
za korisnike. Prikupljanje informacija o putnicima u JGP-u pomocu elektroni¢kih kartica
iznimno je vazna jer se dobivene informacije koriste u optimizaciji, odnosno pravilnom
iskoriStavanju resursa koje JGP posjeduje. Statistika o duljini putovanja, kategoiji putnika i
vremenu putovanja bitna je za pruZzatelja usluge kako bi mogao odrediti potreban kapacitet
prijevoznih sredstava, odnosno da bi se balansirala ponuda i1 potraznja za prijevoznom
uslugom i na taj na¢in pokusali smanjiti operativni troSkovi. Informacije o duljini putovanja
pojedinog putnika mogu dati uvid o razlogu koristenja JGP-a (npr. putovanje na posao, skolu,
rekreaciju itd.). Prema informacijama o kategoriji putnika 1 vremenu putovanja moze se

odrediti da i pojedina kategorija ima potrebu putovanja npr. u vr§nom periodu, primjerice
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starije osobe bi trebale putovati van vr$nog perioda. Vrijeme putovanja u javnom prijevozu
takoder moze predstavljati veliki trosak za putnika ako ne stigne na vrijeme na odredeno

mjesto, npr. posao.

Nedostatak elektronickih sustava naplate su skupo¢a implementacije, neki od sustava
koji postoje istom gradu koriste razli¢ite tehnologije pa se pojavljuje problem pri koristenju

razli¢itih nac¢ina (modova) prijevoza.
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4. ANALIZA PRIMIJERA GRADOVA DOBRE PRAKSE

4.1. Primjer integracije mreZe linija, reda voZnje i tarife javnog
prijevoznika Verkersverbund Oberelbe (VVO) u gradu Dresdenu i okolici

Verkersverbund Oberelbe (VVO) sa sjedistem u gradu Dresdenu, pokrajini Saska
(Njemacka). Glavni cilj bio je povezati grad Dresden sa prigradskim naseljima, odnosno
regiju povezati u jedinstvenu prometnu cjelinu. VVO jedana od pet kompanija koja se bavi
uslugama javnog prijevoza. Osnovana je 1994. godine, a 1998. je uvela integraciju mreze,

reda voznje i tarife i na taj nac¢in prometno povezala cijelu regiju Oberelbe [8].

VVO pokriva podrucje od 4800 m2 sa 1,2 milijuna stanovnika. Kompanija preveze
196 milijuna putnika godi$nje. Podrucje i tok putnika vrte se oko osi grada Dresdena, glavnog

grada pokrajine Saske. Glavni ciljevi VVO su slijedeci [8]:

planiranje, organizacija i upravljanje sustavom integriranog javnog prijevoza
integracija mreZe i reda voznje

integracija naplate voznje i tarife

integracija putnickih informacija

narucivanje 1 financiranje Zeljeznickih usluga

vV V.V V V VY

natjeCaji i ugovaranje Zeljeznickih usluga

VVO je uspostavio op¢i plan javnog transporta za cijelo podru¢je. On je osnova
svakog detaljnijeg regionalnog i urbanog planiranja transporta. On definira integriranu
organizaciju 1 definiciju javnog prijevoza, osnovne razine usluge, uspjesno prilagodavanje

svih transportnih modova i uspostavljanje op¢ih standarda kvalitete [8].

Integracija mreZa 1 integracija rasporeda usmjerene su prema sljede¢im ciljevima:

v

regionalna Zeljeznica za brze regionalne veze

» tramvaj/laka zeljeznica prevoze velik broj putnika unutar konurbacije (podrucja koje
spaja vise gradova); i

» podrucne usluge daju potporu uslugama vezanim za zeljeznice

Za transportni lanac u integriranom sustavu, integrirane tarife i naplate voznja su vrlo

bitne. VVO ih je predstavio klijentima 1998. VVO ima 21, veliku zonu naplate,

32



standardizirani asortiman naplatnih karti i ujedna¢eno reguliranje tarifa. Putovanje u bilo koji

srediS$nji grad nikada ne prolazi kroz vise od dvije zone.

Prednosti sustava su da je transparentan i jednostavan, prilagoden klijentu i

kompanijama je lagano upravljati njime.

Za razliku od zona u obliku saca ili tarifa prema udaljenosti, tarifa u kojoj se naplacuju
zone se ne bazira na broju kilometra koje je klijent presao. Cijena i potvrda ovise o broju zona
koje putnik prijede 1 trajanju voznje. Karte su vazec¢e na svim modovima transporta unutar
VVO podruéja, ukljucujéi lokalne i regionalne rute autobusa, tramvajske linije, linije brzih
masovnih transporta i kratke zeljeznicke linije. Zone naplate, koje su u prosjeku veli¢ine 200
kvadratnih kilometara, se opcenito definiraju prema granicama gradova i ruralnih

okruga/predijela [8].

Implementacija sustava kostala je € 1 milijun i € 6 milijuna za razvoj i uskladivanje,
ali ovi troskovi se smanjuju kroz naredne godine. Oko 600000€ udjela imala je pokrajina
Saska, 400000€ pruzatelj usluge javnog prijevoza VVO, kompenzaciju provjera i gubitke
uskladivanja pokrila je pokrajina Saska [8].

Koristi od ovakvog sustava su visestruke;

» javni prijevoz je postao atraktivniji

A\

koordinacija voznih redova, novi tarifni i naplatni sustav primjer su prema integraciji
cijele pokrajine

jasno organiziran asortiman karata i uvjeti koristenja su uspostavljeni

putnici trebaju samo jednu kartu po putovanju

korisStenje javnog prijevoza je lakSe, posebno cijenjeno od povremenih korisnika
sustav je omogucio slobodan odabir nacina javnog prijevoza

troSak je reduciran ukidanjem paralelnih usluga

YV V V V V V

korisnici koji koriste viSe sredstava prijevoza mogu to uciniti za manju cijenu
Nedostatci uvedenog sustava su:

» pojedini pruzatelji usluga ne Zele objaviti svoje prihode
» financiranje implementacije bilo je tesko (posebice novih tehnologija u prijevozna

sredstva 1 uredaja za elektronicke karte)
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Posebne pogodnosti za VVO odrazile su se u povecanju prihoda za 17% od 1998-
2003., potraznja za prijevozom od 1998-2003 porasla je za 7% u cijelom sustavu javnog

prijevoza, a 20% samo za zeljezni¢ke usluge [8].

4.2. Primjer besplatnog prijevoza u gradu Tallinu

Tallin, glavni grad Estonije sa vise od 420.000 stanovnika uveo je 2013. godine
besplatni JGP ili nultu vozarinu. Motivacija za uvodenjem besplatnog JGP-a bilo je pazljivo
razmatranje proracunskih implikacija, uravnotezZenih prema socijalnim, okolisnim i fiskalnim
benefitima. Godisnji budZet za JGP bio je 53 milijuna eura, ali prihodi od karata popeli su se
na samo 17 milijuna eura, od kojih je 5 milijuna eura doprinos korisnika JGP-a koji ne zive u
Tallinu. Primjenom besplatnog JGP-a za gradane Tallina, dodatni tro§kovi povecali su se na
12 milijuna eura. Medutim Koristi su visestruke kako za korisnike poput umirovljenika, potom
mladih, osoba koje nisu zaposlene i traze posao te zaposlenih koji ne posjeduju osobno
vozilo. Lokalna ekonomija dobila je dodatnu stimulaciju uvodenjem ovakvog sustava zbog
povecane mobilnosti korisnika, a iz iskustva je poznato da povec¢ana mobilnost generira vecu
potro$nju pojedinog korisnika. Osim ekonomskih Koristi uo¢avaju se pobolj$anja u smanjenju
oneciS¢enja okoliSa uzrokovanih ispusnim plinovima, kao i smanjenje buke koju proizvodi
prekomjerna upotreba osobnih vozila. Godi$nje smanjenje uglji¢nog dioksida je oko 45 000
tona. U prvoj Cetvrtini 2013. godine prometno zagusenje u centru grada Smanjeno je za 15% u
usporedbi s krajem 2012. godine. Takoder je uo€ljivo lagano smanjenje pjeSacenja i koriStenja
bicikla. Sve ovo pokazuje da prethodne cijene JGP-a nisu bile korektne i zbog toga JGP nije
bio privlacna opcija za korisnike u ispunjenju njihovih potreba. Takoder grad Tallin ima 1
dodatne fiskalne koristi zbog uvodenja besplatnog prijevoza, registrirano je 10 000 novih
prebivaliSta, a smatra se da postoji jo§ oko 30 000 neregistriranih gradana. Svakih 1000

registriranih stanovnika donosi godis$nje prihode gradu oko 1 milijun eura od poreza [9].
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Nedostatci uporabe besplatnog JGP-a ili nulte vozarine mogu se o€itovati u nekoliko

primjera:

» u vecini slu¢ajeva novi putnici javnog prijevoza: privuceni su viSom razinom
usluge, a ne nizim vozarinama. Najucinkovitija uporaba dodatnih fondova za
povecanje usluga bila bi poboljSanje usluga, a ne ukidanje vozarina

» nulta vozarina vodi do zlouporabe privilegije koriStenja JGP-a i operativnih
problema kao Sto su nepotrebna putovanja, moguce povecanje vandalizma,
teze provodenje standarda javnog ponasanja u vozilima.

» ekscesivno diskrecijsko putovanje (putovanja s velikim, odnosno iznenadnim
brojem putnika koje se ne moze predvidjeti) moze dovesti do velikih guzvi na

kratkim dionicama linija te bi one mogle biti vrlo skupe za opsluzivanje
Usluge nulte vozarine uspjesne su u nekim specijalnim primjenama [3]:

» prijevoz u oba smjera na istoj liniji, ili usluge na geografski ograni¢enim
podrucjima velike aktivnosti kao Sto su sredi$nji poslovni dijelovi CBD
(Central Bussines District), sveucili$ni kampusi, zracne luke itd.

» sabirni prijevoz do vecih linija ili terminala JGP-a, kao §to je prigradski prilaz
do Zeljeznickog prijevoza i sakupljanje i distribucija za zracne terminale i za
velika parkiraliSta

» cijele mreze JGP-a za vrijeme posebnih dogadaja

» promotivne prilike, obi¢no pri otvaranju novih autobusnih ili Zeljeznickih linija
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5. ANALIZA TARIFNOG SUSTAVA JAVNOG GRADSKOG
PRIJEVOZA U GRADU ZAGREBU

Grad Zagreb je glavni grad Republike Hrvatske, znacajan centar trgovine i industrije,
kulturnog zivota, sjediSte vlade i parlamenta Republike Hrvatske. Grad se prostire ispod
jugoistocnih obronaka gore Medvednice. Izgradeno gradsko podrugje je izduZzenog oblika u
smjeru zapad - istok (24 km). Javni prijevoz putnika u gradu Zagrebu obavlja Zagrebacki

Elekti¢ni Tramvaj (ZET), a sastoji se od tramvajskog i1 autobusnog prijevoza.

5.1. Tarifno naplatni sustav Zagrebackog elektri¢nog tramvaja

Tarifni model ZET-a - Zagrebackog elektriénog tramvaja, evoluirao je od relacijskog
prema zonskom modelu, dok je naplata istovremeno evoluirala, od modela masovne prodaje
pojedina¢nih karata putem konduktera i vozacCa, prema razgranatoj mrezi prodajnih
punktova ZET-a, Tiska i Duhana.

U vecini europskih gradova i regija, naplata karata je gotovo u cijelosti automatizirana
putem stajaliSnih automata, dok je ZET ostao dosljedan svojem prijaSnjem modelu
opremanja vozila automatima za validaciju karata.

Tarifni sustav ZET-a, u primjeni je na administrativnom podru¢ju grada Zagreba te na
dijelu podru¢ja Zupanije Zagrebacke, koje ukljucuje; grad Veliku Goricu, grad Zapresié¢ i
op¢ine: Bistra, Jakovlje, Klin¢a Sela, Stupnik i Pokupsko.

Do 1994. Godine, ZET je opsluZivao gotovo cjelovito podrugje Zupanije Zagrebacke.
Razlog povlaéenja ZET-a iz dijela podrudja Zupanije Zagrebacke bio je taj, §to Zupanija
Zagrebacka nije htjela preuzeti obveze subvencioniranja prijevoznih troSkova i odlucila je na
dijelu svojeg podrucja raspisati koncesije za pojedine linije.

Grad Velika Gorica 1 Zapresic¢, kao 1 veci dio njima susjednih novoformiranih op¢ina,
zadrzali su ZET, pristaju¢i na odredeni oblik financijske potpore (subvencije ZET-u), kako
bi time zadrzali i dotadasSnji standard prijevozne usluge.

Godisnji proracunski izdaci grada Zagreba za subvenciju ZET-a iznose oko 700
milijuna kuna, §to je oko 70 % njegovog ukupnog prihoda.

Od 1992. g., u tarifni sustav ZET-a ukljuéene su i HZ - Hrvatske Zeljeznice na
gradskom podru¢ju, od Podsuseda do Sesvetskog Kraljevca, a potom 1 na ostalim
zeljeznickim pravcima kroz grad. Klju¢nu ulogu u tome imalo je uvodenje djelomi¢nog

zajednistva tarife, odnosno primjena zajedni¢ke pokazne karte ZET/HZ [10].
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TARIFNE ZONE | PROMETNO - TARIFNA PODRUCJA [o] - 4

GRAD ZAGREB

Prometno - tarino podrutje grada Zagreda
Prometso - tarifno podeudje grada Velike Gorice

Prometno - tarifno podruéje prada Zapeedica i
opcina Bistra i Luka

Prometno - tarifno podrutje opéina Stupaik
1 Klinéa Sela

LEGENDA
Pama e mrete eip
amousa eela wp
469 RDtne e s poteteom g 2ot
FEmAR 1 0p | Tanom Tavcon
Bumeusne e 3 polesom T 2one
Samiep 3 Bop { Zawtoom Sancom

Slika 6: Tarifne zone i prometno tarifna podruéja
Izvor: www.zet.hr

U samom zacetku funkcioniranja, ZET-ov zonski tarifni sustav bio je koncipiran po
tada vazefim nacelima struke i prakse veline srednjoeuropskih gradova. Zone su bile
formirane po principu koncentri¢nih krugova, od sredista grada prema periferiji. Radijus
prve odnosno sredis$nje zone i medusobna udaljenost zonautvrdeni su u duzini od 9 +-1 km
[10].

Prvi njegov manji koncepcijski preobrazaj nastao je neposredno nakon njegovog
uspostavljanja, kada je, pod pritiskom gradana Cuéerja i okolnih mjesta korigirana granica
prve zone.

Nakon uspostave novog lokalnog ustroja ta je granica prve zone pomaknuta jo§ vise
prema istoku tako da je u nju uslo naselje Sesvete i sva manja naselja koja su pripadala
prijasnjoj opCini Sesvete.

Ove korekcije nastale su pod utjecajem lokalnih politickih struktura grada Zagreba.
Nakon uspostave novog lokalnog ustroja, tarifni sustav ZET-a dozivio je gotovo temeljitu
promjenu, pretvorivsi se iz zonskog u kombinirani jedinstveno - zonski, bolje reéi surogat
zonski. Pri tome je zonska podjela ostala na podrudju Zupanije Zagrebacke, a jedinstveno

tarifno podrucje formirano je unutar administrativnog podrucja grada [10].
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5.2. Vrste karata u javnom prijevozu Grada Zagreba

Pojedinacna karta za jednu zonu od trenutka poniStenja u I tarifnoj zoni ZET-a
vrijedi za jedno izravno putovanje tramvajem, autobusom i uspinjatom ili za putovanje s
prijelazom u trajanju od 1 sat i 30 minuta [11].

Nakon isteka vremena koristenja vozna karta vise ne vrijedi za putovanje, za nastavak
putovanja putnik je duzan ponistiti novu pojedinac¢nu kartu.

Putnik s voznom kartom moze prelaziti unutar I tarifne zone ZET-a jednom ili vise
puta na tramvaju ili autobusu odnosno s tramvaja na autobus i obratno, ukljucujuéi i
uspinjacu. Prelaziti se moze na svakom usputnom stajaliStu u smjeru odrediSta putovanja uz
uvjet da se ne prekoraci vrijeme koriStenja vozne karte. Putnik koji se sluzi pravom prijelaza
ne moze s istom poniStenom kartom putovati u smjeru kojim bi se po€eo priblizavati liniji na
kojoj je zapoceo putovanje na dijelu trase kojim se zapo€inje zatvarati krug na prometnoj
mrezi. Putnik do svog cilja mora koristiti kraci put [11].

Pojedina¢na karta za noénu voznju vrijedi za noénu voznju u autobusu i tramvaju u

no¢nom prometu od 00 do 04 sata.

(TTHA T =

315111068911

§

¥ R,

Slika 7: Pojedina¢na papirnata karta
Izvor: www.zet.hr

Da bi se utvrdila valjanost poniStenih pojedina¢nih karata, potrebno je provjeriti
sljedece podatke: oznaku smjera voznje ( A ili B ), oznaku zone, broj linije, datum, i vrijeme
ponistenja karte.

Smjer putovanja na tramvajskim i autobusnim linijama oznacava se pri poniStenju
putne karte brojem redovne linije i oznakama «A» ili «B» i to:

a) za tramvaj

- s oznakom «A» sve linije s polaskom iz Zapadnog kolodvora, Crnomerca,

Ljubljanice, Pre¢kog, Savskog mosta, Mihaljevca i Zitnjaka,
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- s oznakom «B» sve linije s polaskom iz Borongaja, Savis¢a, Dupca, Kvaternikovog
trga, Sopota, Dubrave, Zapruda i Dolja.

Iznimno, no¢na linija broj 31 s polaskom sa Savskog mosta oznacava se s oznakom
«B» i no¢na linija 33 s polaskom iz Dolja oznacava se s oznakom «A» [11],

b) za autobus

- s oznakom «A» sve linije s polaskom iz srediSta grada Zagreba prema rubnim
dijelovima grada,

- oznaku smjera «A» imaju i autobusne linije broj 107 Jankomir — Zitnjak, 222
Remetinec — Zitnjak i 214 Koledine¢ka — Resnicki gaj, s polaskom sa polaznih stajalista
Jankomir, Remetinec i Koledinecka, odnosno oznaku smjera «B» s polaskom sa stajalista
Zitnjak i Resni¢ki gaj,

- s oznakom «B» sve linije s polaskom iz rubnih dijelova grada Zagreba prema
srediStu grada.

Vozne karte kupljene i ponistene na uspinjaci imaju oznaku «A» bez broja linije i

vrijede u smjeru putovanja koji putnik odabere [11].

Dnevna karta za jedan dan vrijedi za neograni¢eni broj putovanja tramvajem,
autobusom i uspinjatom unutar I tarifne zone ZET-a. Dnevna karta vrijedi za putovanje u
dnevnom 1 no¢nom prometu od trenutka poniStenja ili kupnje vrijednosnom kartom u
dnevnom prometu, za cijeli tekuéi dan i do kraja noénog prometa do 4.00 sata u jutro. Dnevne
karte kupljene vrijednosnom kartom ili pretplatnom kartom ako se karta koristi kao
vrijednosna karta za 3, 7, 15 i 30 dana vrijede za neograni¢eni broj putovanja tramvajem,
autobusom 1 uspinjaCom unutar I tarifne zone ZET-a, u dnevnom i no¢nom prometu za

odabrano razdoblje navedeno u zapisu beskontaktne vrijednosne ili pretplatne karte [11].

Vrijednosna karta je bezkontaktna vozna karta kojom je omoguéeno placanje
prijevoza za sve zone 1 linije prijevoznika koje putnik odabere, sukladno odredbama vazeceg
cjenika. Vrijednosnom kartom moZe se platiti prijevoz za viSe osoba i dnevna karta u prvoj
tarifnoj zoni za jedan dan te viSednevne karte za 3, 7, 15 1 30 dana. Vrijednosna karta kupuje
se na prodajnim mjestima prijevoznika i prodajnim mjestima ugovornih partnera. Nadopuna
vrijednosnih karata nov€anim iznosom koji korisnik sam odabere, moguca je na svim
prodajnim mjestima prijevoznika i na prodajnim mjestima TISKA. Vrijednosna karta se

izdaje bez roka valjanosti i vrijedi neograni¢eno [11].
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— UPUTE ZA PLAGANJE VRIJEDNOSNOM KARTOM |

ZA PLACANJE U ZONI U KOJOJ ZAVOZNJU U VISE ZONA
SE TRENUT/ NALAZITE 2a jednu osobu 2za viSe osoba

1 1. prije
== mEETCEEERT

prisianjanja kartice)
a prekid postupka
u iznosu od 10,00 kn
usi

Placanje prilevoza viijednosnom kartom
omoguéule voznju tramvajem, aulobusom | uspinjatom,
e imieru putovanja, unutar viemenskog ogranicenja

po zonama.
(1 zona, 90 minuta, |1 Il § IV zona svaka po 30 minuta)

Slika 8: Upute za placanje vrijednosnom kartom
Izvor: www.zet.hr

a) ulaskom u tramvaj i autobus korisnik je obvezan vrijednosnu kartu prisloniti na
uredaj za registraciju karata, u tom slucaju sredstva na karti automatski se umanjuju za cijenu
voznje u jednoj zoni. Pladen prijevoz vrijednosnom kartom u vremenu valjanosti kupljene
karte vrijedi 1 za vozZnju uspinjacom.

b) ako putnik zeli kupiti dnevnu kartu, platiti prijevoz za viSe osoba ili nastavlja
putovanje kroz vise tarifnih zona, prije nego prisloni kartu na uredaj za registraciju treba
odabrati Zeljene opcije na zaslonu uredaja.

¢) ako putnik kupi dnevnu kartu za 3, 7, 15 i 30 dana vrijeme valjanosti karte zapisuje
se u Cip vrijednosne ili pretplatne karte prilikom kupnje karte. Istekom valjanosti kupljenih
karta putnik vrijednosnu kartu moze nadopuniti odgovaraju¢im novcanim iznosom ili kupiti
novu dnevnu kartu za odabrano razdoblje.

d) datum 1 vrijeme kupnje karte te odabrana opcija za koju se placa prijevoz upisuje se
u Cip vrijednosne karte 1 odreduje njenu valjanost za voznju unutar vremenskog ogranicenja
zone ili zona za koju je placen prijevoz. Vrijeme putovanja u prvoj zoni ograni¢eno je na 90
minuta.

e) vrijednosna karta je neispravna za voznju ako: je rok valjanosti karte istekao, na
karti nema dovoljno sredstava za placanje prijevoza, nije valjana za voznju u zoni koristenja,
ili je isteklo vrijeme valjanosti u zoni, se nalazi se na listi ,,nevazecih kartica“ ili je oSteCena.

f) ako je prilikom registracije putnika na uredaju za registraciju, vrijednosna karta

neispravna ili nevazeca za voznju putnik ¢e biti upozoren crvenim svijetlom i1 porukom na
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zaslonu uredaja, dok se valjanost kartice potvrduje kratkim zvu¢nim signalom i zelenim
svijetlom.

g) ispravnost karte putnik moze provjeriti na uredaju za registraciju, odabirom opcije
»INFO* na zaslonu uredaja.

KoriStenje Vrijednosne karte za vrijeme putovanja provjerava kontrolor voznih Kkarata,
uredajem za kontrolu beskontaktnih karata te u slucajevima kada utvrdi da putnik koristi

neispravnu kartu, provesti ¢e propisani postupak za utvrdivanje prekrsaja [11].

Pretplatna karta je personalizirana plasti¢na beskontaktna vozna karta sa ugradenim
¢ipom i slijede¢im podacima na karti: naziv prijevoznika, grb Grada Zagreba, ime i prezime i
fotografija korisnika te serijski broj karte. U Cip pretplatne karte se elektroni¢kim putem

pohranjuju podaci sukladno cjeniku ZET-a [11].

LATNA KARTA

PRETP

IWAN

e

Slika 9: Pretplatna karta
Izvor: www.zet.hr

-

-

Pri ulasku u vozilo ZET-a putnik je duzan registrirati se prislanjanjem pretplatne karte
na uredaj za registraciju karata. Registracijom pretplatne karte putnik potvrduje ispravnost
karte odnosno uredno placenu prijevoznu uslugu kojom ostvaruje pravo na odabranu voznju.
Pretplatna karta koja nije uredno registrirana smatra se neispravnom voznom kartom.
Valjanost karte potvrduje se kratkim zvucnim signalom te zelenim svjetlom 1 porukom na
zaslonu uredaja. Ako je karta neispravna oglasiti ¢e se zvucni alarm te upaliti crveno svjetlo 1
poruka na zaslonu uredaja.

Pretplatne karte izdaju se temeljem podnesenog zahtjeva za izdavanje pojedinih vrsta
pretplatnih karata, utvrdenih cjenikom i odredbama (propisani obrazac Prijevoznika) te
priloZzenih dokumenata koji sluze kao dokaz o ispunjavanju uvjeta za izdavanje pretplatne
karte te stjecanje profila korisnika (ucenik, student, umirovljenik i drugi).

Profil korisnika se elektronickim putem upisuje u Cip pretplatne karte. Korisnik

pretplatne karte istu moZze koristiti s osnova najviSe dva profila korisnika, na koje ostvaruje
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pravo temeljem uvjeta utvrdenih cjenikom, odredbama, drugim vaze¢im aktima prijevoznika
ili vaze¢im odlukama nadleznih tijela lokalne samouprave.

Temeljem profila korisnika putnik ostvaruje pravo na kupnju ili izdavanje
odgovarajuc¢eg mjesecnog ili godiSnjeg kupona za prometno podrucje na kojem koristi uslugu
prijevoza koji se elektronickim putem upisuje u Cip pretplatne karte.

Korisnicima pretplatne karte koji istu koriste kao zajedni¢ku kartu za ZET i HZ
prijevoz na podrucju Grada Zagreba, osim elektronskog mjesec¢nog ili godisnjeg kupona ZET-
HZ, upisanog u &ip karte, uz pretplatnu kartu izdaje se i odgovaraju¢a mjese¢na ili godisnja
ZET- HZ markica. Pretplatna karta vrijedi za osobu na koju glasi i nije prenosiva na druge

osobe.

5.3. Pregled cijena voznih karata ZET-a

5.3.1. Izvod iz cjenika za prijevoz putnika u Gradu Zagreb

Tablical3: Pregled cijena voznih karata ZET-a
IZVOD I1Z CJENIKA
za prijevoz putnika i prtljage u javhome prijevozu putnika na u Gradu Zagrebu, koji se
primjenjuje od 01.10.2013.
Pojedina¢ne papirnate i E-vrijednosne karte u dnevhom/noénom prometu

Vrsta karte Cijena karte u dnevhom Cijena karte u noénom
prometu (kn) prometu (kn)
Jedna zona 10,00 15,00
Napomena: Karte vrijede 90 minuta od trenutka ponistenja ili registracije
Karte na liniji Mihaljevac- Jednosmjerna Povratna -
Slieme 11,00 20,00
Karte za uspinjacu Jednosmjerna Hitna -
4,00 20,00

Za putnike koji koriste pojedinacne i dnevne karte primjenjuje se jedinstveni tarifni sustav prema
kojemu je cjelokupno podrucje Grada Zagreba jedna tarifna zona

MJESECNE PRETPLATNE KARTE

Vrsta karte Za koristenje samo ZET Za koristenje ZET + HZ
prijevoza (kn) prijevoza (kn)
Opca 360,00 609,00
Osnovnoskolska 90,00 279,00
Srednjoskolska 120,00 309,00
Studentska 120,00 309,00
Umirovljenicka 120,00 309,00
Socijalna 120,00 309,00

Opce, osnovnoskolske, srednjoSkolske i studentske karte vrijede od prvog do zadnjeg dana u
mjesecu, umirovljeni¢ke od 20. dana u tekuéem mjesecu do 19. dana u slijedeéem mjesecu, a
socijalna od 10. dana u tekuéem do 9. dana u slijede¢em mjesecu

GODISNJE PRETPLATNE KARTE

Vrsta karte

Za koristenje samo ZET
prijevoza (kn)

Za koristenje ZET + HZ
prijevoza (kn)

Opc¢a — jednokratno pl.

3.132,00

6.708,00
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Opc¢a — obroc¢no pl. 3.480,00 6.708,00
Osnovnos$kolska 870,00 2.994,00
Srednjoskolska 1.200,00 3.324,00
Studentska 1.200,00 3.324,00
Umirovljeni¢ka 1.200,00 3.324,00

Izvor: www.zet.hr

Mjesecne 1 godisnje pretplatne karte vrijede za neograni¢en broj voznji tramvaje,
autobusom i uspinjacom u dnevnom i no¢nom prometu na podruc¢ju Grada Zagreba. Ucenicke

i studentske godisnje karte vrijede 12 uzastopnih kalendarskih mjeseci [11].

Tablical4: Pregled cijena dnevnih i viSednevnih karata

DNEVNE | VISEDNEVNE KARTE

Vrsta karte Cijena (kn)
Dnevna karta 30,00
3 dana 70,00
7 dana 150,00
15 dana 200,00
30 dana 400,00
Napomena: Vrijede samo u 1. zoni

lzvor: www.zet.hr

5.3.2. Izvod iz cjenika za prijevoz putnika izvan Grada Zagreba

Tablica 15: Pregled cijena izvan Grada Zagreba

IZVOD IZ CJENIKA
za prijevoz putnika i prtljage u javhome prijevozu putnika na podruéju gradova Velika Gorica i
Zapresi¢ te opc¢ina Bistra, Luka, Stupnik i Klin€a Sela, koji se primjenjuje od 10.10.2013.
Pojedina¢ne papirnate i E-vrijednosne karte u dnevnom/noénom prometu
Broj zona Cijena karte u dnevnom Cijena karte u noénom
prometu (kn) prometu (kn)
Jedna zona 10,00 15,00
Dvije zone 20,00 30,00
Tri zone 30,00 45,00
Cetiri zone 40,00 60,00
MJESECNE PRETPLATNE KARTE
Vrsta karte Cijena za jedno lokalno Cijena za jedno lokalno
prometno podrucje (kn) prometno podrucje i Grad
Zagreb (kn)
Opca 334,00 610,00
Osnovnoskolska 210,00 284,00
Srednjoskolska 230,00 310,00
Studentska 230,00 310,00
Umirovljenicka 213,00 288,00
Socijalna 230,00 310,00
Opce, osnovnoskolske, srednjoSkolske i studentske karte vrijede od prvog do zadnjeg dana u
mjesecu, umirovljeni¢ke od 20. dana u tekuéem mjesecu do 19. dana u slijede¢éem mjesecu, a
socijalna od 10. dana u tekuéem do 9. dana u slijedecem mjesecu
GODISNJE PRETPLATNE KARTE
Vrsta karte | Cijenazajedno lokalno | Cijena zajedno lokalno
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prometno podrucéje (kn

prometno podrucje i Grad
Zagreb (kn)

Op¢a — jednokratno pl. 3.067,20 5.599,80
Opc¢a — obroc¢no pl. 3.408,00 6.222,00
Osnovnoskolska 2.142,00 2.895,00
Srednjoskolska 2.346,00 3.162,00
Studentska 2.346,00 3.162,00
Umirovljenicka 2.172,00 2.940,00

Izvor: www.zet.hr

Mjese¢ne 1 godi$nje pretplatne karte vrijede za neograni¢en broj voznji u dnevnom i

no¢nom prometu na podrucjima za koje su kupljene. Ucenicke i studentske godiSnje karte

vrijede 12 uzastopnih kalendarskih mjeseci.

5.4. Oprema za naplatu i kontrolu karata

Tijekom 2011. godine ZET je instalirao novu opremu za naplatu i kontrolu karata.

Nova oprema ukljucuje slijedece [12]:

YV V V VY

elektronsku kartu,

nove uredaje za registriranje karata u vozilima,

rucne uredaje za kontrolu karata te

uvodenje elektronske pretplatne mjesecne 1 godisnje te vrijednosne karte,

» u sustavu ostaje koriStenje i papirnate pojedinacne karte.

Slika 10: Uredaj za registriranje karata i ruéni uredaj za kontrolu karata
Izvor: www.zet.hr

obvezu putnicima da prilikom svakog ulaska u vozilo moraju registrirati svoju
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Sustav ukljucuje i koriStenje tzv. pozadinskog ureda sa svom potrebnim evidencijama o
kartama, korisnicima karata i statistikom.

Obzirom da je koriStenje novoga sustava za naplatu 1 kontrolu karata novost i za radnike
ZET-a, koji rade se kartama 1 koji kontroliraju karte, a 1 za same putnike, uloZeni su veliki
napori za obuku osoblja ZET-a i upoznavanje putnika s na¢inom koriStenja novog sustava
[12].

lako je sustav u funkciji, neprestano su prisutne potrebe za njegovom nadogradnjom i
prilagodavanje novo nastalim uvjetima na podru¢ju na kojemu ZET daje usluge javnoga
prijevoza.

Radnici ZET-a prosli su mnoge potrebne obuke, dok putnici nacin KkoriStenja novih
karata teze usvajaju. Medutim, od samog pocetka, prisutan je otpor od strane jednog dijela
putnika koji koristi pretplatne karte da karte registriraju (validiraju) na uredajima za
registriranje u vozilima (validatorima) jer su misljenja da su time $to su mjesecnu ili godiSnju
kartu kupili obavili svoju obvezu kupovine karata, a zahtjev ZET-a za registriranjem karata
smatraju vlastitom inkomodacijom [12].

Rezultat toga je da ZET jo$ ne raspolaze potrebnim podacima koje je moguce dobiti iz
postupka validacije karata, koje se prvenstveno odnose na broj i strukturu putnika te mjesta
ulazaka putnika u vozilo, a posljedi¢no tome niti ukupan broj putnika koji se voze posebno
tramvajima, posebno autobusima te njihov ukupan broj, a $to je potrebno za optimizaciju
kapaciteta u prometu, za dobivanje slike o broju i distribuciji putnika na prometnoj mrezi za
potrebe analize tarifnog sustava i konacnog prijedloga za poboljSanje postojeceg tarifnog
sustava [12].

ZET je 2001. godine raspisao natjecaj za 70 novih niskopodnih tramvaja, ¢ime je
znacajno obnovio vozni park §to je uvelike pridonijelo atraktivnosti javnog prijevoza u Gradu
Zagrebu. Takoder uveden je elektronic¢ki sustav naplate JGP-a koji ima zadatak provoditi
bolju kontrolu prodaje i naplate prijevoznih karata. Medutim uz ove navedene prednosti, a
prema praksi koja je obradena u ovom diplomskom radu vidljivo je da pruzatelj usluge JGP-a
u Gradu Zagrebu ima niz nedostataka. Jedan od glavnih nedostataka su ucestali financijski
gubitci bez obzira na subvencije koje ZET dobiva od grada Zagreba. Slijede¢i nedostatak su
nejasno definirane zone u kojima se obavlja usluga prijevoza gdje se podrucje dijeli u Cetiri
zone od kojih sredisnja, odnosno prva zona obuhvaca veliko podrué¢je grada $to dovodi do
nejednakih uvjeta za sve korisnike. Drugi nedostatak je dezintegriranost razliitih sustava
JGP-a (HZ-a i ZET-a) to dovodi do nerentabilnosti tih sustava. Takoder uvedeni elektroni¢ki

sustav naplate karata nema mogucénost prikupljanja podataka o korisnicima koji su bitni za
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daljnje planiranje sustava. ZET bi trebao uvesti pravedniji sustav naplate, poput brojivog
zonalnog sustava, odnosno naplate po broju prijedenih zona (prikazano u 3. poglavlju) ¢ime bi
se izbjegla nepostena naplata. Sto se ti¢e elektronike naplate karata treba uvesti bolje
prikupljanje podataka o putnicima, odnosno osposobiti poseban centar za prikupljanje tih
podataka. Budu¢i Zagreb biljezi sve veéi broj stranih turista, vrijednosna ili pretplatna karta
trebale bi sadrzavati niz pogodnosti, poput nadoplate preko bankovnog racuna, moguénost
ulaska u muzeje i posjetu kulturnih znamenitosti, kupovinu kartica preko interneta te
integriranost sa drugim sustavima prijevoza ( prikazano u poglavlju 3, elektronicke kartice).
Da bi se ispravili ovi nedostatci potrebno je ukazati lokalnim vlastima na koristi uvodenja
novog tarifnog i naplatnog sustava.

Na temelju analize provedene u radu moze se zakljuciti da Grad Zagreb nije sustavno
provodio tartifnu politiku i uskladio sustav naplate. Zbog sve vece pojave osobnih
automobila, JGP u Gradu Zagrebu ima budué¢nost u odrzivom naéinu prijevoza i stoga treba
sustavno pristupiti njegovom daljnjem razvoju. Takoder Gradu Zagrebu potreban je
integrirani tarifni sustav, konkretno HZ i ZET, te eventualno uklju¢ivanje nekih privatnih
operatera kako bi se sustav pro$irio na meduzupanijsku razinu. Iskustva u europskim
gradovima pokazala su da je ovaj model prihvatljiv i uéinkovit za korisnika, takoder
prihvatljiv je 1 pruzatelja usluge gdje podatci govore da je prijevozni ucinak i prihod od 4-
10% godisnje, a kroz duzi vremenski period i do 70%. Buduci postoji veliki broj linija koje
se preklapaju (HZ i ZET) rjeSenje se vidi u transferiranju putnika prema Zeljeznici uz pomoé
ZET-ovog autobusnog podsustava ili pomoc¢u privatnih operatera, takoder i stvaranje
park&ride sustava na obodima grada. Da bi integrirani sustav funkcionirao, odnosno da bi
pruzatelji usluga bili zadovoljni, trebalo bi uvesti odgovaraju¢i model raspodjele prihoda.
Prema iskustvima Grada Tallina dalo bi se razmotriti uvodenje besplatnog integriranog JGP
koji bi se financirao iz gradskog prora¢una odnosno iz prireza, a usporedno s time uvesti
naplatu ulaska u centar grada te povisiti cijene parkiranja, ¢ime bi se reducirala upotreba
osobnih automobila §to bi utjecalo na zastitu okolisa. Da bi ovakav model profunkcionirao,
gradska 1 privatna poduzeca svojim zaposlenicima putne troSkove ne bi smjeli isplaéivati u
novcu kao $to je bila praksa do sada, nego dodijeliti im pokazne karte. Na drugom primjeru
Grada Dresdena postoji moguénost integracije tarifnog sustava, reda voznje i integracije
mreze gdje bi se povezivale okolne zupanije s Gradom Zagrebom, a udio u financiranju

takvog modela trebali bi imati drzava, same Zupanije i glavni gradovi tih Zupanija.
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6. DISKUSIJA

U prikazanom diplomskom radu obradeno je pet glavnih poglavlja koja se odnose na
tarife i sustave naplate u JGP-u. Vidljivo je da javni prijevoz u urbanoj sredini mora biti
atraktivan za sve korisnike poput zaposlenika, djece, studenata, turista, starijih i nemoc¢nih
osoba 1 sli¢no, a u svemu tome vaznu ulogu ima jednostavan i razumljiv sustav naplate.
Medutim sustav javnog prijevoza u vecini gradova socijalnog je karaktera, pa stoga politika
cijena u javnom prijevozu mora prona¢i ravnotezu izmedu ponekad kontradiktornih ciljeva
koji se odnose na gradsku vlast, pruzatelje usluga i korisnike, odnosno moraju se zadovoljiti
svi subjekti Sto stvar ¢ini dodatno kompleksnom. Buduéi javni prijevoz ima socijalni karakter,
subvencije igraju vaznu ulogu u njegovoj realizaciji. Sto se strukture naplate tie postoje
jedinstvena naplata i stupnjevana naplata. Jedinstvena naplata pokazala se boljom u manjim
sredinama dok je stupnjevana naplata postenija za korisnika i pogodna je za Sire podrucje
djelovanja. Takoder sustavi naplate u javnom prijevozu presli su na moderan elektronski oblik
Sto je potaklo racionalnije 1 jednostavnije upravljanje novC€anim sredstvima, laksSe
prikupljanje informacija o korisnicima, kontrolu karata te brzi ukrcaj 1 iskrcaj putnika. U
vecini europskih gradova mogu se pronaci razliiti sustavi elektronske naplate koji nude
integraciju javnog prijevoza i niz drugih moguénosti poput povezanosti sa bankovnim
raCunom, mogucnost nadoplate sredstava putem interneta, pogodnosti za turiste i sl. Dobra
starana takvog sustav naplate je da zbog jednostavnosti koriStenja biljezi sve veéi broj
korisnika te povecava atraktivnost javnog prijevoza. Struktura naplate u europskim gradovima
uglavnom je stupnjevana naplata, odnosno podrucje je podijeljeno na zone, te korisnici
placaju uslugu po broju prijedenih zona ili po udaljenosti. Sto se ti¢e konkretnih primjera
prikazana je povezanost grada Dresdena sa okolnim podrucjem, odnosno integracija mreze
linija, reda voZnje i tarife javnog prijevoza. Nadalje je prikazan primjer grada Tallina koji
ima besplatan javni prijevoz za svoje stanovnike, a prednost je besplatnog javnog prijevoza

Sto se povecavaju prihodi grada zbog novopridoslih stanovnika.

Takoder je dan prikaz javnog prijevoza u gradu Zagrebu koji se obavlja u cetiri zone. U
usporedbi s europskim iskustvima nedostatci javnog prijevoza u Zagrebu su nejasno
definirane zone gdje putnici placaju nepostene cijene, sustav naplate je u elektronskom obliku
ali pojavljuje se problem u dobivanju adekvatnih informacija o korisnicima, integriranost
javnog prijevoza s Hrvatskim Zeljeznicama ne postoji, a upravo tu bi se mogla posti¢i dobra

suradnja, takoder unato¢ ucestalim gubitcima godiSnje subvencije grada su visoke.
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7. ZAKLJUCAK

Cilj ovog diplomskog rada bio je opcenito prikazati tarifni sustav i sustav naplate u
javnom gradskom prijevozu, analizirati tarifne sustave i sustave naplate u europskom
okruzenju, dati analizu primjera gradova dobre prakse, te na kraju analizirati tarifni sustav
javnog prijevoza grada Zagreba.

Prema obradenoj temi da se zakljuciti da sustav javnog prijevoza mora zadovoljiti sve
subjekte koji ga koriste od gradskih vlasti, pruzatelja usluge i na kraju korisnika. Subvencije u
javnom prijevozu dosta su bitne jer se na taj nacin reducira koriStenje osobnih automobila i
privlaci vecéi broj potencijalnih korisnika. Vaznu ulogu igra tarifni sustav i sustav naplate u
urbanoj sredini. Sto se tarifnih sustava ti¢e uocljivo je da je jedinstveni tarifni sustav bolje
prilagodljiv u manjim urbanim sredinama, a stupnjevana naplata u ve¢im. Sustavi naplate
karata presli su elektronski oblik $to dodatno olaksava koriStenje javnog prijevoza za putnike.

U europskom okruZenju praksa je stvaranje integriranog javnog prijevoza, a tarifni
sustavi odreduju se tako da je prometno podrucje podijeljeno na zone prema kojima se
optimiziraju najbolje moguce cijene, odnosno cilj je stvoriti najbolji moguci sustav koji ¢e
privuéi korisnike i gdje ¢e pruzatelj usluge racionalno poslovati.

U usporedbi javnog prijevoza u gradu Zagrebu (ZET) s europskim okruzenjem
vidljivo je da je mreza ZET-a podijeljena u zone te postoji elektronski sustav naplate karata,
medutim sustav zona nije dobro optimiziran, a sustav naplate karata ne pruza adekvatne
informacije o putnicima. Takoder ZET ima nedostatak Sto pruza usluge javnog prijevoza za
gradove Veliku Goricu i Zapres$i¢ prema kojima postoji sustav zeljeznickog prometa, odnosno
ne postoji integracija izmedu ZET-a i HZ-a, a upravo izmedu ova dva prijevoznika postoji
veliki potencijal u suradnji.

Dakle da bi Grad Zagreb imao funkcionalan tarifni sustav, zone naplate treba
koncipirati na nain gdje ¢e korisnici sustava placati korektnu cijenu za uslugu prijevoza.
Postojeci elektronski sustav naplate je dobar, medutim treba poboljsati skupljanje informacija
0 putnicima u obliku sredi$njeg centra koji ¢e voditi statistiku. Integriranost mreze i tarifnog
sustava ZET-a i HZ-a nuzno je potrebna zbog korisnika koji Zive u $irem podruéju grada ili u
susjednim Zupanijama. Subvencije ZET-u od strane grada su dobar nacin pomaganja javnog
prijevoza, medutim treba ih racionalno koristiti. Za sve nabrojane postupke najvecu
odgovornost treba snositi gradska politika u dobroj suradnji s drugim Zupanijama i naravno

donositi odluke temeljem stru¢nih analiza.
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8. POPIS PRILOGA
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Slika 4: Cijene U IREDO SUSTAVU ........ccuiiieiiieiie e cieesie ettt sra e baeae e e ens 19
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Slika 6: Tarifne zone i prometno tarifna podrucja .........ccooviviiiiiiiiii 37
Slika 7: Pojedinacna papirnata Karta ..........ccoceiieiiiiiiiiiiiisiess s 38
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10. POPIS KRATICA

JGP
RFID
NFC
SMS
CICO
WIWO
BIBO
IREDO
DB
T&T
VVO
CBD
ZET

HZ

Javni gradski prijevoz

(Radio frequency identification) radio frekvencijska identifikacija
(Near field communication)

(Short message service) usluga kratke poruke
(Check-in/Check-out) prijava unutra/prijava vani
(Walk-in/Walk-out) u¢i unutra/izaci vani

(Be-in/Be-out) biti unutra/biti vani

(Integrovana regionalni dopravy) Integrirani regionalni prijevoz
(Deutsche bahn) Njemacke Zeljeznice

(Touch and Travel) dodirni i putuj

(Verkersverbund Oberelbe) kompanija za prijevoz putnika
(Central business district) poslovni srediste grada

Zagrebacki elektri¢ni tramvaj

Htrvatske Zeljeznice
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