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NASLOV
Analiza troskova i izvori financiranja javnog gradskog prijevoza

SAZETAK

Svrha javnog gradskog prijevoza je pruziti usluge prijevoza gradanima koje bi trebale smanjiti
koristenje individualnog prijevoza. Cilj je da se sa $to manjim troskom pruzi Sto kvalitetnija
usluga. Za davanje usluga javnog prijevoza potrebna je infrastruktura, vozila, ljudski resursi te
postojanje korisnika koji bi koristili tu uslugu. Potrebni su osim pocetnog troska i stalni izvori
financiranja kako bi se nastavilo pruzanje usluga njezinim korisnicima jer sami korisnici ne
mogu nadoknaditi troSkove pruzanja usluge. Cilj rada je prikazati troskove i izvore financiranja

te dati moguca rjeSenja smanjenja troSkova.

KLJUCNE RIJECI: javni gradski promet, troskovi, korisnici, izvori financiranja
TITLE

Analysis of Costs and Means of Financing in Urban Public Transport
ABSTRACT

The purpose of urban public transport is to provide transport services to citizens, reducing
private car usage. The goal of this undergraduate thesis is to provide service as convenient as
possible with the lowest costs. To be able to provide a public transport service, the
infrastructure, vehicles, human resources and users who will use that service are needed. In
addition to the initial costs, ongoing funding sources are necessary to continue providing the
service to its customers, as the users themselves cannot compensate the costs of providing the
service. The aim of the paper is to present the costs and means of financing, and to present

solutions for reducing costs.

KEYWORDS: costs, means of financing, urban public transport, users
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1 UVvOD

Trend odlaska u urbana podrucja je sve naglaSeniji. S globalnim povecanjem broja
stanovnika, kao i s porastom brojem osobnih vozila, mobilnost u gradovima se smanjuje. Raste
potreba za javnim gradskim prijevozom koji ima potencijal smanjiti prometno opterecenje u
gradovima te smanjiti izgubljeno vrijeme na svakodnevna putovanja. Ali pruzanje usluga

javnog gradskog prijevoza kosSta pa su potrebni stalni izvori financiranja.

Cilj ovog zavr$nog rada je prikazati troSkove sa strane pruzatelja prijevoza u osnovnim
oblicima javnog gradskog prometa te razliku izmedu njih. Takoder je i cilj utvrditi troSkove sa
strane korisnika te utvrditi izvore i na¢ine financiranja javnog gradskog prometa. Svrha ovog
rada je predociti koje su radnje vezane za troSkove i financiranje potrebne u buduénosti, radi
postizanja optimalne financijske ucinkovitosti koja je od izuzetne vaZznosti za lokalnu

zajednicu.

Zavrsni rad se sastoji od 7 poglavlja, od kojih je prvo poglavlje uvod. U uvodu se opisuje
problematika rada, utvrduje cilj i svrha te predocuje struktura rada. U drugom poglavlju se
objasnjava projekt, komponente projekta te njegovo odvijanje od pocetka do kraja. Trece
poglavlje se bavi troSkovima izgradnje potrebne infrastrukture za javni gradski prijevoz i
troskovima nabavke vozila. U ¢etvrtom poglavlju su predoceni operativni troSkovi po oblicima
javnog gradskog prijevoza. U petom poglavlju tema su troskovi korisnika te njihova usporedba
u razli¢itim gradovima. Sesto poglavlje se bavi tro§kovima i izvorima financiranja javnog
gradskog prijevoza u gradu Zagrebu. U posljednjem poglavlju se daje zakljucak iz svega dotad

obradenog u radu.



2 PROJEKT I TROSKOVI IZRADBE PROJEKTA

Projekt je skup aktivnosti i zadataka poduzetih zbog stvaranja jedinstvenog proizvoda,
usluge ili rezultata. Svaki projekt je jedinstven i privremen, tj. ima odredeni pocetak i kraj. Ono

Sto odreduje kvalitetu projekta te ga ogranicava su [1]:

e vrijeme;
e budzet;

e obujam projekta.

Zivotni ciklus projekta

Poéetak ZIVOTNI CIKLUS PROJEKTA ZaurSetak
projekta projekta
Izvrienje
Poéetna faza Faza pripreme za;:zraanja
*

Projekira Plar!'ilp'av janja Projekine”
povelja Kick-off projektom 3poruke
sastarak

Slika 1. Zivotni ciklus projekta. Izvor: [1]

Slika 1 prikazuje odvijanje projekta od poéetka do kraja. Na samom pocetku projekta se
definira projekt, dodjeljuju se projektni sponzori, imenuje se voditelj projekta, prikupljaju se
informacije potrebne za razumijevanje zahtjeva projekta te se izraduje projektna povelja [1].
Pri izradbi projekta voditelj projekta vodi i odgovara za projekt. Ukljucuju se brojni logisticki
¢imbenici o kojima ovisi uspjeh samog projekta. Voditelj projekta bi trebao biti ¢ovjek s
iskustvom i znanjem, te s organizacijsko-menadzerskim sposobnostima. Voditelj projekta
upravlja ujedinjenim znanjem sudionika te samim ljudskim potencijalima tijekom izrade i
provedbe projekta kako bi projekt na §to racionalniji nacin bio izraden i proveden uz §to manje
troskove i odstupanja od izradbe. Medu vaznije ¢imbenike svakako se ubraja opce i
specijalistiko znanje sudionika pri izradbi projekta. Izradba i vodenje projekta sastoji se i od
znanosti kao $to su psihologija, filozofija, sociologija, ekonomija te menadzmenta i

marketinskog koncepta [2].



U pocetnoj fazi se definira sve $to je potrebno da se krene s radom na projektu,
ukljucujuci i formiranje projektnog tima. Odreduju se ciljevi i resursi koji ¢e omoguciti da se ti
ciljevi i ostvare [3]. Projektna povelja je dokument koji sluzbeno autorizira projekt i voditelja

projekta, definira se od strane sponzora iz okruZenja projekta.
Projektna povelja sadrzi [1]:

e 0pis projekta;

e poslovnu potrebu za projektom;
e ciljeve projekta;

e klju¢ne isporuke projekta;

e zainteresirane strane na projektu;

e ogranicenja projekta.

U fazi pripreme definiraju se sve projektne aktivnosti te se opisuje nac¢in njihovog
izvrSavanja uporabom odgovarajucih resursa u zadanim rokovima i sa zadanim budzetom.
Nedostatak planiranja moze dovesti do lose izvedbe, neostvarivanja projektnih ciljeva te
propadanja projekta [3]. Inicijalni sastanak je prvo formalno okupljanje projektnog tima te na

njemu dolazi do razmjenjivanja ideja u projektom timu [1].

U fazi izvrSavanja sve se planirane aktivnosti izvrsavaju kako bi se ostvarile sve planske
isporuke. Ova faza projektnog ciklusa traje najdulje. Najveci dio proracuna se trosi u ovoj fazi.
Autorizira se posao, pojasnjavaju se aktivnosti, pridruzuju se resursi, traze se i odabiru

dobavljaéi, sklapaju ugovori, informiraju se sudionici o statusa projekta, itd. [4].

U fazi zatvaranja potrebno je da sve projektne aktivnosti i zadaci budu zavrSeni te da
narucitelj projekta prihvati isporuke. Klju¢no je da se izrade svi zakljuéni izvjestaji o projektu,
zatvore sva otvorena placanja, upotpuni, prikupi te pohrani sva projektna dokumentacija koja

je nastala tijekom projekta [3].
Na izradbu projekta utjecu brojni sudionici, medu koje treba ubrojiti [2]:

e kupce proizvoda ili korisnike usluga kao rezultata konkretnog projekta;
e sponzore projekta;
e narucitelje ili vlasnike projekta;

e dobavljace u bilo kojem smislu, tj. izvrSitelje projekta;
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e menadzere u poduzeéima, ustanovama ili organizacijama koje izvode projekt;
e vodu projekta;

e strucnjake ili djelatnike koji rade na projektu;

e infrastrukturna poduzeca;

e upravna i politicka tijela;

e politicke stranke;

¢ vladine i nevladine institucije;

e ckoloska udruzenja i standarde;

e sredstva masovnih komunikacija

e drustvenu zajednicu.

Cijena izrade projekta ovisi o kompleksnosti projekta, vrijednosti investicije,
zahtjevnosti izrade poslovnog plana, vremena uloZenog u prethodnu analizu 1 savjetovanje te

drugim zahtjevima [5].



3 TROSKOVI IZGRADNJE INFRASTRUKTURE I TROSKOVI
NABAVE VOZILA

Infrastruktura 1 transportno sredstvo su medu osnovnim elementima tehnologije
prometa. Pod infrastrukturu spadaju staticki objekti Cije je postojanje nuzno za odvijanje

prijevoznog procesa. Infrastruktura utjece ili omogucuje odvijanje prijevoznog procesa.

Pod infrastrukturu spadaju [6]:

e prometnice;
e terminali (stajalista, kolodvori);
e Servisi;

e garaze.

Prometnica je povrSina po kojoj se vozila kre¢u. Prometnica u smislu javnog gradskog
prijevoza moze biti cesta ili tra¢nice kod kojih postoje troskovi postavljanja. U slucaju cesta,
podruznice koje pruzaju usluge javnog gradskog prijevoza kao ni stanovnici gradova ne plaéaju
njihovo koristenje jer su gradske ceste javno dobro. Terminali su mjesta ulaska i izlaska putnika,
te u njih spadaju stajalista i kolodvori. Opéenito broj stajaliSta te medusobni razmak ovisi o
obliku javnog gradskog prometa. Kod oblika ¢ija vozila imaju veéu prosjeénu brzinu
medusobni razmak je veci. Servisi 1 garaze su u vecini sluc¢ajeva unutar istog kompleksa. Servisi

sluze za odrzavanje vozila te obavljanje tehnickih pregleda i za popravke.

Vozilo je prijevozno sredstvo namijenjeno prijevozu putnika. Koriste se na unaprijed
utvrdenim trasama prema ustaljenim voznim redovima te trebaju biti dostupna svakome tko
plati prijevoz prema utvrdenoj tarifi. Zbog svojih veli¢ina veci dio dijelova za vozila javnog
gradskog prijevoza se proizvodi ru¢no, a ne na traci kao kod osobnih vozila. Zbog toga je i

cijena gotovog proizvoda veca.
Glavna podjela vozila u javnom gradskom prometu je na:

e autobuse;

e trolejbuse;

e tramvaje;

e metro ili brzu gradsku zeljeznicu;
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e regionalnu Zeljeznicu;

e specijalna vozila za javni gradski promet.

Osim toga se mogu i podijeliti prema tehnickim zna¢ajkama:

nacinu oslanjanja;

nacinu vodenja;,

vrsti pogona;

nac¢inu upravljanja i regulacija.

TroSkovi nabavke vozila, troSkovi elektrifikacije mreze, gradnja postrojenja za
napajanje kontaktne mreze elektri¢nom energijom, troSkovi izgradnje trase i pruga te troskovi
rashodovanja vozila zajedno spadaju pod fiksne troskove, odnosno troskove investicijskih

ulaganja [7].
3.1 Autobus i autobusna infrastruktura

Autobus je putni¢ko vozilo s viSe tragova namijenjeno prijevozu veceg broja putnika
koje se oslanja gumenim kota¢ima na beton, asfalt ili neku drugu vrste podloge po kojoj se
kre¢e. Vodenje po pravcu se osigurava zakretanjem upravljackog kotaca. Gradski autobus
namijenjen je prijevozu putnika na kra¢im udaljenostima u podrucju grada. Karakteristika
gradskog autobusa je veci broj staja¢ih mjesta, 20-35% su sjedec¢a mjesta, vrata su Sira te se
nalaze na dva ili viSe mjesta kako bi bila brza izmjena putnika na stajaliStima. Autobusi za
gradski promet se izvode s niskim podom kako bi se olakSalo ulazenje 1 izlaZenje iz vozila te
time i ponovno skratilo vrijeme stajanja. Gradski autobusi za pogon uglavnom koriste dizelove
motore zbog ekonomicnosti, pouzdanosti i trajnosti koju pruzaju [7]. Ne razvijaju velike brzine,
prosje¢na im je brzina voznje 16-23 km/h, ali imaju veca ubrzanja i usporenja u usporedbi s
medugradskim i prigradskim autobusima [8]. Prema broju osovina, izvedbi karoserije, duljini i
broju putni¢kih mjesta gradski su autobusi najces¢e izvedeni u sljede¢a dva osnovna oblika.
Prvi je dvoosovinski ili troosovinski s jednodijelnom karoserijom duljine izmedu 11 i 15
metara, s dvoje vrata, neto mase od 9-11 tona te sa 85-120 putnickih mjesta. Drugi najcesci
oblik je zglobni troosovinski s dvodijelnom karoserijom duljine izmedu 15 i 18 metara sa
¢etvoro dvokrilnih vrata, neto mase od 15-17 tona te sa 150-180 putnickih mjesta. Osim tih

formata mogu biti i dvoosovinski s jednodijelnom karoserijom manjih dimenzija, zglobni



Cetveroosovinski S trodijelnom karoserijom te dvoosovinski ili troosovinski trolejbusi s

jednodijelnom karoserijom na Kat. Sirina autobusnog vozila je izmedu 2450-2550 mm [7].

Slika 2. Autobus ,,New Routemaster . Izvor: [9]

Cijene autobusa variraju 1 pri nabavci veceg broja vozila od istog nabavljac¢a mozZe se
do¢i do znatno snizene cijene. Cijena individualnog autobusnog vozila moze biti izmedu 1,5 -
5 milijuna kuna [10]. Novi hibridni autobusi na kat (Slika 2) s o¢ekivanim zivotnim vijekom
od 14 godina kakve je grad London kupio 2012. godine kostaju otprilike 1,9 milijuna HRK po
komadu po tadasnjem te¢aju. Do 2016. godine kupljeno je sveukupno 1000 komada [11]. Osim
dizel motora imaju i elektri¢éni motor. Zagrebacki elektri¢ni tramvaj je 2017. godine kupio 10
novih zglobnih i 5 novih klasi¢nih autobusa za ZET-ov vozni park u vrijednosti od 43,5 milijuna
HRK po tadasnjem tecaju, od ¢ega je 27,2 milijuna HRK doslo iz bespovratnih sredstva iz
Kohezijskog fonda Europske unije. Osamdeset i pet posto sredstava dolazi iz Kohezijskog

fonda, a ostalih 15 posto iz drzavnog proracuna [12].

TroSak izgradnje kompleksa sa ulogom garaze i sa prostorom za servis ovisi 0 mnogim

¢imbenicima kao §to je veli¢ina, namjena i povrSina zemljista koje zauzima, materijali, itd. [13].

Slika 3 prikazuje natkrivenu autobusnu stanicu sa solarnim panelima ¢iji je troSak
izgradnje oko 70 tisu¢a HRK po tadaSnjem tecaju, ne ukljucujuci troSkove vezane uz zemljiste
i radnike. Dok bi za klasi¢nu autobusnu stanicu tro$ak iznosio oko 55 tisu¢a HRK po tadasnjem

teCaju [14]. StajaliSta za autobuse se postavljaju duz linije u razmaku koji ponajvise ovisi 0
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gusto¢i naseljenosti na liniji. Prosje¢na udaljenost izmedu stajali$na je izmedu 250-550 metara
[8]. Osnovna oprema stajalista je klupa i informativni stup. Preporucljivo je da klupa ima
nadstresnicu kako bi zastitila putnike koje cekaju od kiSe ili snijega. Informativni stup moze
biti obi¢ni stup s redom voznje ili moderan elektri¢ni info stup s vremenom dolaska nekoliko

nadolazec¢ih vozila. Primjer jednog takvog modernog info stupa u Irskoj (Slika 4).

Slika 3. Solarna autobusna stanica. Izvor [14]

Swords Manor imin
Santry Smin
Swords Manor 14min
Skerries 16min _

Slika 4. Moderni Info stup. Izvor: [15]

3.2 Trolejbus te trolejbusna infrastruktura

Trolejbus je elektri¢no vozilo za javni gradski prijevoz putnika koje se takoder oslanja
gumenim kota¢ima na beton ili asfalt te ima upravljanje po pravcu zakretanjem upravljackog
kotaca kao i autobusno vozilo. Ali za razliku od autobusa u stalnoj je elektri¢noj vezi s
dvozi¢nom istosmjernom kontaktnom mrezom napona 600-750 V preko krovnih oduzimaca

struje te ima ograni¢enu slobodu kretanja u odnosu na os kontaktne mreze. Kod trolejbusnih



vozila potrebna je izgradnja ispravljacke stanice te izgradnja kontaktne mreze. Krovni
oduzimac struje ¢ine dvije kontaktne motke duljine 6 metara, odnosno trole uc¢vrséene preko
izolatora i sklopa opruga za krov trolejbusnog vozila. Trolejbus najée$¢e ima samo jedan
elektromotor koji je ili istosmjerni elektromotor ili trofazni asinkroni. Vu¢ni elektromotori
tijekom vuce pretvaraju elektricnu energiju u mehanicki rad. Prilikom kocenja taj se proces
izokre¢e te se mehaniCki rad pretvara u elektricnu energiju kako bi se vozilo usporilo ili
zaustavilo. Takoder trolejbusi koriste elektricne kocnice kao osnovne kocnice pri veéim

brzinama.

Prema broju osovina, izvedbi karoserije, duljini 1 broju putni¢kih mjesta trolejbusi su
najcesce izvedeni u dva osnovna oblika koji su samo malo drugaciji od onih autobusnih. Prvi
je dvoosovinski s jednodijelnom karoserijom duljine izmedu 11 i 12 metara, s troje dvokrilnih
vrata, neto mase od 9,5-11 tona te sa 85-115 putnickih mjesta. Drugi osnovni oblik trolejbusa
je zglobni troosovinski s dvodijelnom karoserijom duljine izmedu 15 i 18 metara sa cetvoro
dvokrilnih vrata, neto mase od 15-17.5 tona te sa 145-180 putnic¢kih mjesta. Izvan tih kategorija
su dvoosovinski s jednodijelnom karoserijom manjih dimenzija, dvoosovinski ili troosovinski
trolejbusi s jednodijelnom karoserijom na kat te trolejbusi s prikolicama. Posebna rjesenja kod
trolejbusa su da trolejbus uz elektromotor ima i dizel-ov motor ili akumulatore kako bi se mogao

kretati i bez kontaktne mreze [7].

Prema podatcima iz EU projekta o efikasnosti trolejbusnog sustava i razlikama u
troSkovima s autobusnim sustavom troSak nabave jednog trolejbusnog vozila u gradu Lublinu
u Poljskoj je iznosio otprilike 1,7 milijuna HRK po tadasnjem tecaju naspram 300 tisuca

jeftinijeg klasi¢nog autobusa [16].

Grad Dayton je 2017. godine kupio 26 NexGen elektri¢nih trolejbusa (Slika 5) po cijeni
od 7,6 milijuna HRK po komadu po tadasnjem tecaju. Vrijednost jednog je za 63% veca od
skupljeg modela dizel autobusa, ali mu je ocekivani zivotni vijek 20 godina i ocekivani
prijedeni put od 1,3 milijuna kilometara naspram 12 godina o¢ekivanog zivotnog vijeka i 800

tisuca kilometara ocekivanog prijedenog puta klasi¢nog dizel autobusa [17].

Trosak izgradnje kilometra kontaktne mreze iz EU studije je pretpostavljen da iznosi
otprilike 2,6 milijuna HRK po tadasnjem tecaju. Osim toga potrebne su skoro 3 elektricne
trafostanice na 10 kilometara dvosmjerne linije, a cijena jedne je pretpostavljena na oko 2,3

milijuna HRK po tadasnjem tecaju [16].



Slika 5. NexGen trolejbus. Izvor: [17]

3.3 Tramvaj i tramvajska infrastruktura

Tramvaj je elektricno vozilo za prijevoz putnika koje se oslanja na povrSinu celicnim
kota¢ima na Celi¢ne tracnice te njima osigurava vodenje. Kod tramvajskih vozila je potrebna i
izgradnja tra¢nica uz ispravljacke stanice i kontaktnu mrezu. Napaja se istosmjernom strujom
iz kontaktne mreze napona 600 V preko krovnog oduzimaca struje. Traénice sluze kao povratni
vod te se tako strujni krug zatvara. Tra¢nice mogu biti 1000 ili 1435 mm Siroke. Prema broju
osovina, izvedbi karoserije, duljini 1 broju putni¢kih mjesta tramvaji mogu biti izvedeni na
mnogo nacina. Najkraca verzija je dvoosovinski tramvajski motorni vagon duljine 9-11 metara,
sa 65-80 putnickih mjesta. Najduza verzija uz niskopodne tramvaje je osmooosovinski
tramvajski motorni vagon (Cetiri okretna postolja) s trodijelnom karoserijom s dva zgloba,
duzine 27-35 metara i 250-300 putnickih mjesta. Dvoosovinski tramvaji su zastarjele
konstrukcije te se povlace iz eksploatacije. Noviji tramvaji su niskopodni ¢ime je ulazak u njih
znatno olakSan te je moguca brza izmjena putnika na stanici te kraée vrijeme stajanja. Kod
takvih tramvaja nema klasi¢nih okretnih postolja ili osovina, odnosno kotaci su medusobno
neovisni i posebno pogonjeni. Postotak sjede¢ih mjesta je joS nizi nego kod autobusa te on
iznosi 20-30%. Sirina tramvajskih vozila je najées¢e 2100-2200 mm §to je uZe od Sirine
autobusa, ali mogu biti i nesto malo veée Sirine od autobusa. Vrata su dvokrilna, a njihov broj
ovisi o duljini tramvajskog vozila. Tramvajsko vozilo moze imati od 2 do 8 vu¢nih motora

ovisno o izvedbi vozila, pogonski motori su takoder kao i kod trolejbusa istosmjerni serijski
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elektromotori ili trofazni asinkroni [7]. Prosje¢na brzina voznje je 16-23 km/h. Prosje¢na

udaljenost izmedu stajaliSta iznosi kao i1 kod autobusa izmedu 250-550 metara [8].

Vrijednost jednog tramvajskog vozila tipa TMK 2200 (Slika 6) je otprilike 14 milijuna
HRK. Tros8ak izgradnje pruge sa stajalistima i opremom po kilometru zajedno s kontaktnom
mrezom iznosi otprilike oko 21 milijuna HRK. Dok je cijena izgradnje jedne ispravljacke
stanice oko 11 milijuna HRK. Trosak izgradnja garaze za vozila sa servisom je i preko 100
milijuna HRK [18].

|

LJUBLJA

Slika 6. Tramvaj TMK 2200 u Zagrebu. Izvor: [19]

Prema podatcima gradskog vijeca grada Derby u Velikoj Britaniji, troSak izgradnje
infrastrukture po kilometru trase za laku Zeljeznicu u Velikoj Britaniji je varirao izmedu 56-225

milijuna HRK [20].
3.4 Vozila podzemne Zeljeznice ili Metro sustava te pripadajuca infrastruktura

Metro je op¢i naziv za podzemnu elektricnu Zeljeznicu za prijevoz putnika u velikim
gradovima cija se vozila se kao i tramvaj oslanjaju na povrsinu ¢eli¢énim kota¢ima na eli¢ne
traCnice te Se njima osigurava vodenje. Metro je namijenjen masovnom prijevozu putnika te je

potpuno izdvojen od drugih vrsta prometa. Trase ne dodiruju niti se sijeku s drugim oblicima
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prometnica i prometa ¢ime je uz visoki stupanj automatizacije omoguceno postizanje vec¢ih
brzina te kretanje s veCom prosjecnom brzinom. Karakteristike metro sustava su tocnost,
pouzdanost i sigurnost. Gradovi s vise od milijun stanovnika se smatraju pogodnim za uvodenje

metro sustava, ali granica za uvodenje se razlikuje od grada do grada.

Kompozicija metro vozila se najc¢esce sastoji od 6 vozila s ukupnim kapacitetom od 980
putnic¢kih mjesta gdje su na svakom kraju motorna vozila, a u sredini prikolice. Kompozicijom
se moze upravljati s jednog ili drugog kraja vozila u oba smjera te je uvijek jedna blokirana.
Prosje¢na brzina voznje je 25-35 km/h. Metro vozila se mogu napajati preko trece tracnice s
naponom od 750 V ili preko kontaktnog voda te u tom sluc¢aju napon iznosi 1500 V. Peron u
postajama je duzine izmedu 120-150 metara. Dvokolosije¢ni tuneli su na ravnom dijelu Sirine
od 6,75 do 7,6 metara, a na postajama do 14,5 metara. Sirina tra¢nica je 1435 mm. Sirina metro
vozila je izmedu 2400-2500 mm. U kompoziciji s 4 motorna i 2 prikolice ukupna masa praznog
vozila iznosi oko 85 tona te je dugacko 90 metara [7].Prosje¢na udaljenost izmedu stajalista
iznosi od 1000 do1500 metara [8].

il

Slika 7. Siemens metro vozilo. Izvor: [21]

2011. godine grad Var$ava je kupila 35 Siemens metro vozila (Slika 7) u vrijednosti od
1,36 milijardi HRK po komadu po tadasnjem tecaju. Sastoje se od Sest vagona te Su duZzine
117,8 metara. Ukupni kapacitet kompozicije iznosi 1450 putnika od ¢ega je 256 sjede¢ih mjesta.
Racunanjem bi ispalo da je cijena jednog cijelog metro vozila otprilike oko 39 milijuna HRK

po tadasnjem tecaju [21].
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Kod metro sustava troSkovi infrastrukture su najvec¢i jer je metro sustav potpuno
izdvojen od ostalih oblika javnog gradskog prijevoza. Potrebne su velike izmjene na trasi linije.
Troskovi izgradnje metro tunela ovise izmedu ostaloga i o vrijednosti zemljista kroz koji
prolazi. Tako je otprilike kilometar tunela u Madridu kostao otprilike 300 milijuna HRK po
tadaSnjem tecaju, dok je kilometar u New Yorku grad kostao 8,5 milijardi HRK po tadasnjem
teCaju [22]. Trosak izgradnje metro prometne infrastrukture na povisenoj razini iznad ostalog
prometa je znatno manji, ali svejedno visi od infrastrukture za ostale oblike javnog gradskog

prometa. Takoder su i troskovi izgradnje stanica u metro sustavu znatno veci.

Cross Section of Bus Depot

Slika 8. Presjeci metro i autobusnog skladista u Singapuru. Izvor: [23]

Slika 8 prikazuje presjeke metro i autobusnih skladista koji zajedno ¢ine kompleks
vrijedan 18,5 milijardi HRK u Singapuru koji bi se sastojao od 3 medusobno neovisnih skladista
za vlakove u razinama te jednog skladista za autobuse na vise katova. Kompleks ¢e sveukupno

moci pohraniti 220 vlakova i 760 autobusa. Rok izgradnje je 2024. godina [23].
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4 OPERATIVNI TROSKOVI

Operativni troskovi su troSkovi nastali tijekom rada ili koji omoguc¢uju rad. Tu spadaju
gorivo ili utroSena energija, odrzavanje infrastrukture i vozila, place zaposlenika, itd. [24]. Ti
troskovi nisu fiksni, ve¢ su promjenjivi, ovise o prijedenom putu te broju prevezenih putnika.
Kad se promjenjivi troskovi zajedno s fiksnim troskovima svedu na jednog prevezenog putnika

i jedan kilometar, dobije se jedini¢ni troSak [7].

>
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Slika 9. Opravdanost primjene pojedinih vrsta vozila. lzvor: [7]

ZET STRUKTURA RASHODA 2010. :::f:fk:
000km |
Trodkovi energije ' 132.871 8,52%
Elektricna energija 42.431 2,72%
Dizel gorivo 81330 5,21%
Plin 9.111 0,58%
Trodkovi leasinga (autobusi) 154.903 9,93%
Troskovi odrzavanja . 114.648 7,35%
Troikovi osoblja 716687  4593%
Amortizacija 128.724 8,25%
Kamate i tecajne razlike 73.007 4,68%
Troskovi izmedu podruZnica ' 43377 | 2,78%
Premije osiguranja ' 17.484 1,12%
Ostalo 45.735 2,93%
UKUPNO ' 1.560.308

Slika 10. Struktura rashoda u ZET-u u 2010.. Izvor: [25]
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Slika 9 prikazuje ovisnost jedini¢nih troskova o broju putnika po satu za razli€ite vrste
vozila javnog gradskog prometa u pribliznim granicama. Iz slike je vidljivo da je autobus
ekonomski opravdan pri broju putnika po satu izmedu 500 i 1200. Trolejbus pri broju putnika
po satu izmedu 2100 i 2500. Pri ve¢em broju putnika po satu, pa sve do 9000 putnika po satu
primjenjuje se tramvaj. A za veci broj putnika po satu od tog opravdana je primjena metro
sustava [7]. Slika 10 prikazuje strukturu rashoda u ZET-u. Najveci udio ¢ine troskovi osoblja,
zatim leasing, troskovi energije te amortizacija. Najveci udio kod troSkova energije opada na

dizel gorivo [25].
4.1 Operativni tro§kovi u autobusnom sustavu

Autobusi naj¢esce koriste dizel, ali zbog smanjenja emisija Stetnih sastojaka koriste se i
alternativna rjeSenja kao $to su tekuéi naftni plin (LPG- Liquefied Petrol Gas) i stla¢eni prirodni
plin (CNG- Compressed Natural Gas) u kombinaciji s Otto motorom. Takoder mogu biti i na
elektri¢ni pogon s elektromotorom i akumulatorima koji se smjeste u posebnu prikolicu
priklju¢enu na autobus. Elektromotori se ne koriste ¢esto zbog znatnog prostora koji zauzimaju
zajedno s akumulatorima te povecanja mase vozila [7]. RjeSenje tog problema bi mogao biti
OLEV (online electric vehicle) sustav koji se ve¢ koristi u Juznoj Koreji gdje se autobusi pune
tijekom voznje putem magnetskog polja iz elektri¢nih kablova ispod ceste. Potrebne su baterije

manjih dimenzija, ali i instaliranje opreme u samoj cesti [26].

Istrazivanja su utvrdila da su operativni troSkovi elektri¢nih autobusa na dulji period
manji od onih autobusa na dizel. Osim toga elektri¢na vozila zahtijevaju manje odrzavanja, jer
se ne treba mijenjati ulje i filtere. 1z istrazivanja sa Columbia Sveucilista iz 2016. godine dolazi
podatak da je operativni trosak elektricnog autobusa za zivotnog vijeka otprilike 7,5 milijuna
HRK po tadasnjem tecaju, dok je operativni trosak dizel autobusa za Zivotnog vijeka otprilike

8,6 milijuna HRK po tadasnjem tecaju [27].

Tablica 1 prikazuje troskove raznih autobusnih mreza u SAD-u po autobusu te se moze
zakljuciti da troSkovi variraju izmedu 26-108 HRK po kilometru po vozilu ili 550-1300 HRK
po satu za vozilo. Troskovi su izraZeni po tadasnjem tecaju. Razlozi najvisih troskova u New
Yorku su §to je prosjecna brzina autobusa otprilike 12 km/h zbog gustog prometa, $to se vozaci
placaju po danu pa i kada ne rade osam sati dobiju placu kao da rade osam sati te §to znatno
veéi broj ljudi radi na odrzavanju vozila. Zbog mnogo ¢ekanja na raskriZjima s motorom u radu,

vozila se vise troSe te je veca potro$nja goriva. Razlog vece efikasnosti u Chicagu je Sto se
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godis$nje zamijeni 1/12 voznog parka te tada vozni park s autobusima s Zivotnim vijekom od 12
godina ima prosje¢nu starost autobusa od 6 godina te su troSkovi odrzavanja konstantni. U New
Yorku se autobusi kupuju svakih 6 godina i taj velik broj radnika ima posla za vrijeme

obnavljanja na sredini Zivotnog vijeka autobusa, a u ostalo vrijeme su radni visak [28].

Tablica 1 Usporedba operativnih troskova po autobusnom vozilu u SAD-U iz 2018. godine. lzvor: [28]

Trosak po | Trosak Trosak Omjer operativnih

Autobusna mreza milji (1,6 | pokmu | posatuu troskova u

km) u USD HRK usD prihodima
New York City Transit 30,40 108,57 215 33%
San Francisco Muni 24,60 87,86 195 28%
Boston MBTA 18,50 66,07 180 24%
WMATA (Washington D.C.) 16,20 57,86 160 23%
SEPTA (Philadelphia) 15,60 55,71 160 29%
Chicago TransitAuthority 15,20 54,29 140 37%
Pittsburgh Port Authority 14,10 50,36 185 28%
Seattle Metro Transit 13,90 49,64 160 30%
Los Angeles MTA 13,20 47,14 145 27%
Minneapolis Metro Transit 12,30 43,93 145 24%
Miami-Dade Transit 12,00 42,86 140 26%
Portland Tri-Met 11,70 41,79 135 29%
New Jersey Transit 10,90 38,93 150 42%
MARTA (Atlanta) 9,40 33,57 115 29%
Houston Metro 9,20 32,86 120 10%
Phoenix Valley Metro 8,80 31,43 115 23%
Denver RTD 8,70 31,07 115 25%
Dallas AreaRapidTransit 8,50 30,36 110 13%
San Diego MTS 8,00 28,57 90 36%
Charlotte AreaTransit System 7,40 26,43 100 26%

4.2 Operativni troSkovi u trolejbusnom sustavu

Trolejbusna vozila za pogon umjesto dizel goriva koriste elektricnu energiju. Sami
troSak elektricne energije je znatno manji, kao i eksterni troSkovi vezani uz buku i emisije
Stetnih plinova. No s druge strane operativni troSkovi SU veéi zbog troskova odrZavanja
kontaktne mreZe te samih vozila. Trolejbusna vozila nisu toliko popularna u Europi kao $to su
nekad bila. Grad Leeds u Velikoj Britaniji je imao plan ponovnog uvodenja trolejbusnog
sustava u grad, ali je vlada odbacila taj plan 2016. godine kao $to su i 2005. godine odbacili

uvodenje tramvajskog sustava [29]. Ministar prometa je smatrao da trolejbusni sustav nije
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pogodan za grad Leeds te su 1,4 milijardi HRK bespovratnih sredstava zadrzani i
prenamijenjeni u druge svrhe unutar javnog gradskog prometa. U EU projektu o efikasnosti
trolejbusnog sustava i razlikama u troskovima s autobusnim sustavom prisutne su procjene

troskova trolejbusnog sustava u gradu Lublinu u Poljskoj [16].

Tablica 2. Usporedba troskova goriva te troskova odrzavanja po kilometru trase. Izvor: [16]

Autobus Trolejbus
Potros$nja na 100 km 40 litara 190 kWh
Cijena goriva / struje 7,01 HRK po litri 0,53 HRK na kWh
Trosak goriva/km 2,80 HRK/Km 1,00 HRK/km
Odrzavanje vozila 1,84 HRK/Km 2,36 HRK/km
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Slika 11. Graf's usporedbom troskova trolejbusa i autobusa. Izvor: [16]

Tablica 2 prikazuje usporedbu tro§kova pogonskog goriva po kilometru te troskova
odrzavanja po kilometru trase. Iz podataka je vidljivo je troSak pogonskog goriva po kilometru
trase skoro 3 puta manji kod trolejbusa. Takoder je vidljivo da su troSkovi odrZavanja nesto
veéi po kilometru kod trolejbusa. Troskovi su izrazeni po tadaSnjem tecaju kao i cijene
pogonskog goriva. Osim toga treba i ubrojiti godi$nji troSak odrzavanja jednog kilometra
infrastrukturne mreze koji po procjeni iznosi otprilike 175 tisuéa HRK. Kao §to prikazuje Slika
11, dugorocno gledano trolejbusi su financijski isplativiji. Najveci troskovi kod trolejbusnog

sustava su izgradnja i odrzavanje infrastrukture te cijena vozila i odrZzavanje vozila.
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4.3 Operativni trosSkovi u tramvajskom sustavu

Tramvajski sustav uz kontaktnu mrezu zahtijeva i tracnice na podlozi. Tramvajska
vozila takoder imaju znatno veci kapacitet od trolejbusa i autobusa ¢ime se troSak po vozilu
dijeli na veéi broj putnika. Prema proracunu iz rada sa Sveucilista Wuppertal u Njemackoj,
operativni troskovi kvalitetnijeg tramvajskog vozila duljine 28 metara iznose otprilike 68 HRK
po kilometru, a kvalitetnijeg tramvajskog vozila duljine 40 metara otprilike 91 HRK po
kilometru, u odnosu na operativne troskove autobusa na dizel pogon gdje iznose otprilike 38

HRK po kilometru. Cijene su prikazane po tadasnjem tecaju. [30].

4.4 Operativni troSkovi u sustavu metroa

Tablica 3. Usporedba operativnih troskova po metro vozilu iz 2017. godine. Izvor: [31]

Metro mreza TroSak po milji TroSak po kmu | TrosSak po satu
(1,6 km) u USD HRK uUsb
PATH 30,00 107,14 560
Los Angeles Metro Rail 19,00 67,86 395
Boston T 15,60 55,71 250
New York City Subway 15,10 53,93 275
Miami Metrorail 11,70 41,79 260
Washington Metro 11,50 41,07 285
Madrid Metro 11,00 39,29 215
Philadelphia SEPTA subway 11,00 39,29 215
Atlanta MARTA 9,60 34,29 255
Berlin U-Bahn 9,60 34,29 185
Paris Metro and RER 9,60 34,29

London Underground 9,30 33,21 190
BART 8,60 30,71 300
Chicago L 8,00 28,57 145

Tablica 3 prikazuje operativne troskove po metro vozilu iz 2017. godine s vrijednostima
po tadaS$njem tecaju. Razlozi visokih operativnih troskova u New Yorku gdje osim gradske
mreze metroa postoji i tzv. PATH mreza su brojni. Vlakovi voze 24 sata dnevno za razliku od
onih u Londonu ili Washingtonu. Popravci na prugama se izvode vikendima tako da se radi na
jednoj traci, a na drugoj prometuju vlakovi i obrnuto. Radovi zbog toga duze traju te su i
troskovi veéi. Takoder u New Yorku kao gradu s vis§im standardima te ve¢im troskovima i place
radnika su vece. Osim toga New York je jedan od rijetkih gradova koji ima posadu od dvije
osobe u jednom metro vozilu. Od drugih ve¢ih metro sustava samo Toronto i neke linije u

Tokiju imaju dvoc¢lanu posadu. Sljedeci razlog je samo duplo manja frekvencija vozila na nekim
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linijama tijekom izvanvr$nog razdoblja naspram onog u "Spici”, dok je u nekim drugim
gradovima ta razlika veca. A kao zadnji razlog se navodi mala prosjecna brzina, ali ne u
usporedbi s drugim gradovima ve¢ s onom koja bi se mogla posti¢i [31]. U usporedbi s
operativnim troSkovima kod autobusa vidi se da je trosak po satu znatno veéi kod podzemne

zeljeznice (Tablica 1).
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5 TROSKOVI KORISNIKA

Korisnici javnog gradskog prometa placaju odredene vozarine za koriStenje usluga
prijevoza. Korisnici su duzni imati kartu prilikom voznje. Ukoliko ih se uhvati da nemaju kartu
kontrolor je duzan naplatiti kaznu korisniku. Vozarine se mogu kupiti: kao pokazi za javni
prijevoz iz povecanja place, kao karte u razli¢itim trgovinama i kioscima smjestenim po cijelom
gradu, na stajaliStu na pultu, iz aparata (automata) te na kriznoj rampi na ulazu u podzemnu
zeljeznicu. Naplata vozarine koja prethodi ukrcavanju ili u vozilu moze biti kao placanje na
ulazu, placanje u vozilu pomocu automata za izdavanje kartica, provlac¢enje "pametne kartice"

kroz kodirani registar ili placanje na izlazu [32].
Vozarine se u javnom prijevozu prezentiraju kroz:

e ciljeve odredivanja vozarina;
e naplatu vozarina;

e strukturu vozarina;

e specijalne vozarine;

e visinu vozarina.

Kako bi se utvrdile vozarine za sustav javnog prijevoza, potrebno je definirati ciljeve.

Ciljevi su:

e privlaenje maksimalnog broja putnika;

e postizanje maksimalnog prihoda za tvrtku koja obavlja javni prijevoz;

e povecanje maksimalne mobilnosti korisnika (radne snage, studenata, starijih,
itd.);

e poboljSanje pristupa izmedu odredenih podrucja;

e modernizacija javnog prijevoza.

Karte mogu biti izvedene kao:

e jedinstvena vozaring;
e stupnjevana vozarina;
e zonska vozarina;

e vozarina prema dionicama.
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Osim toga postoje i specijalne vozarine [32]:

e zausluge visoke kvalitete;

e tijekom "Spice";

e zasvakodnevne putnike na posao;

e zadjecu;
e obitelji i studente;
e zastarije gradane;

e hendikepirane;

e one s nizim dohotkom;

e nodne i grupne;

e druge specijalne vozarine.

Tablica 4. Usporedba cijena karata JGP-a izmedu Zagreba i odredenih metropola u Europi. 1zvori:

[33], [34], [35], [36]

Cijene karata i pokaza u EUR
Vrsta karte Zagreb [33] | Be¢ [34] | Stockholm [35] B[%gin
Odrasli | Ostali
Pojedinac¢na (30 minuta) 0,55
Pojedinacna (60 minuta) 0,96
Pojedinacna (75 minuta)- s SL 3 51
karticom ’
Pojedinacna (75 minuta)- unutar 6.1 41
vozila ’ ’
Pojedinaé¢na (75 minuta)-iz aparata, 43 3
od djelatnika ili preko aplikacije ’
Pojedina¢na (90 minuta) 1,37
Pojedinac¢na- 2 sata 2,8
Pojedina¢na- 1 zona 2,40
Dnevna 4,09 8 12,40 8,60 7
7-dnevna 20,41 17,10 32 21,50 30
Mjesecna 48,98 51 85 56,40 81
Mjese¢na (‘§k01s.ka? Vstudentska, 27.22 56,40 51
umirovljenicka)
Godisnja 473,47 365 889,45 | 596,15 | 761

Tablica 4 prikazuje cijene razlicitih oblika karata za sve vrste javnog gradskog prometa
u Zagrebu i u 3 izabrane Europske metropole. Sto se ti¢e pojedinacnih karata one se razlikuju
PO vremenu trajanja ili su zonski ogranicene. Iz tablice se moze uociti da su 7-dnevna i godisnji
pokaz u gradu Zagrebu skuplje od istih u gradu Be¢u unato¢ navikama korisnika i zivotnog stila

u podrucju javnog prijevoza te nedostatku podzemne zeljeznice. Pojedinac¢ne karte su u gradu
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Zagrebu znatno jeftinije kao i mjese¢ni pokaz za ucenike i umirovljenike. Grad Zagreb nudi i
veci odabir kratkih pojedina¢nih karti od ostala tri grada. Grad Berlin nudi i mjese¢ni pokaz za
osobe socijalnog statusa koji kosta 27,5 EUR odnosno otprilike kao i mjesecni pokaz za u¢enike
i umirovljenike u gradu Zagrebu. Neki gradovi imaju vozarine prema dionici koje donose losiju
zaradu pruzatelju usluge, ali su pravednije iz perspektive korisnika. Primjer takvog grada je

grad London, te je u tom slucaju tesko usporediti trosak vozarine s ostalim oblicima vozarina.
Cimbenici koji utjeéu na visinu vozarine su [32]:

¢ politika vezana za urbani prijevoz koja moze varirati od nemara do jake potpore
javnom prijevozu,

e vrsta i kvaliteta usluge javnog prijevoz;

e kvantiteta i kvaliteta konkurentnih prijevoznih usluga koje utjecu na elasti¢nost
potraznje;

e navike korisnika i Zivotni stil u podrucju javnog prijevoza.
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6 TROSKOVI I 1ZVORI FINANCIRANJA JAVNOG GRADSKOG
PRIJEVOZA GRADA ZAGREBA

Grad Zagreb je svoja prva tramvajska kola dobio 1891. godine, kada su 5. rujna prvi put
planirano 1 organizirano gradskim ulicama krenula tramvajska kola pokretana jednom
konjskom snagom. Godine 1910. je elektrificiran gradski tramvajski promet, a 1931. godine je
grad Zagreb dobio i1 autobusni promet, Cetiri godine nakon $to je uspostavljen ZET. SveCanim
pustanjem u promet nove tramvajske pruge 1978. godine Drzi¢evom avenijom preko Mosta
mladosti do Sopota, nastaje novo razdoblje u razvoju tramvajske mreze grada Zagreba, jer
tramvaj prelazi Savu. Vaznu ulogu u zagrebackom prijevozu putnika ima i Uspinjaca, jo§ od
1890., kao i sljemenska zicara koja je takoder bila dio ZET-ovog prometa od '63. do 2007.
godine. Nakon stanke zbog izgradnje, uslijedit ¢e nova i suvremenija. Nakon 2005. godine
modernizira se tramvajski vozni park, kada prvi niskopodni tramvaji domace proizvodnje
pocinju voziti zagrebackim ulicama. Pridaje se posebna pozornost pracenju svjetskih

industrijskih dostignuca te i uvodenju novih tehnologija [37].

Na podrucju grada Zagreba u nadleznosti Zagrebackog elektricnog tramvaja prometuju
146 dnevnih autobusnih linija i 4 noéne autobusne linije. Autobusni vozni park se sastoji od
410 autobusnih vozila, prosjecne starosti od 8 godina. Od toga ih je vecina niskopodna [37].
Vozni park se sastoji od vise marka vozila medu kojima su vozila marka MAN i Mercedes.
Godisnje se preveze priblizno 100 milijuna putnika. Autobusne garaze su smjeStene U
Podsusedu, Dubravi 1 u Velikoj Gorici. U sljede¢im godina bi se trebalo u potpunosti prijeci na
bioloSka goriva, ¢ime bi zagrebacki sustav prijevoza doprinio smanjenju oneciS¢enja i
uklanjanju Stetnih tvari koje proizvode fosilna goriva. Linije su vodene van grada od terminala
koji se nalaze na rubu srediSnjeg podrucja 1 djeluju kao "napajaci” tramvajskog sustava u

srediSnjem podrucju.

Prijevoz putnika u Zagrebu je danas nezamisliv bez tramvaja koji vise od stoljeca, kroz
proslost pa sve do danas, sigurno voze zagrebackim ulicama na gotovo 120 kilometara pruge.
Sa 15 dnevnih linija 1 ¢etiri no¢ne godiSnje se preveze vise od 200 milijuna putnika. Tramvajski
vozni park se sastoji od 277 tramvajskih vozila, od ¢ega su 142 niskopodna. Tramvaji su
smjesteni u dvije remize, jedna je na TreSnjevci, a druga u Dubravi [38]. Slika 12 prikazuje

mrezu tramvajskih dnevnih linija u gradu Zagrebu kao i popis autobusnih linija.
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Slika 12. Mreza dnevnih tramvajskih linija s popisom autobusnih linija. Izvor: [39]

Prihodi od prodaje karata ne pokrivaju sve troskove javnog gradskog prijevoza pa su
potrebni i izvori financiranja. Zagrebacki elektri¢ni tramvaj (ZET) je prijevoznicka tvrtka koja
upravlja javnim gradskim prijevozom u gradu Zagrebu i podruznica je gradskog trgovackog
drustva ,,Zagrebacki holding d.o.0.”, koja se sastoji od viSe podruznica, koje su takoder
zaduZene za razne funkcionalnosti unutar grada. Grad Zagreb je najve¢i izvor financija ZET-a,
saucesc¢em od 71% u 2010. godini [25].

U studiji o elasti¢nosti cijena u gradu Zagrebu doslo se do zakljucka da je uvodenjem
nove 30-minutne karte doslo do smanjenja prihoda kod ZET-a te da je kupovina mjese¢nog ili
godisnjeg pokaza postala manje isplativa. Uvodenjem vremenski kra¢ih vozarina smanjuje se
broj voznji bez karte te dolazi do prebacivanja korisnika s osobnih vozila na javni gradski
prijevoz. Navodi se i uvodenje nove 45-mintne karte. Nedostatak kratkih karata je $to bi za 4/5
ispitanih korisnika takva karta s prosjekom koriStenja javnog gradskog prijevoza od dvije
voznje dnevno u 22 radna dana bila jeftinija verzija od mjese¢nog ili godisnjeg pokaza. Ono §to
se moze zakljuCiti je da smanjenje prihoda iz prodaje uzrokuje povecanje potrebnog

financiranja iz drugih izvora uklju¢ujuci poreze koje plac¢aju gradani [40].
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U izvore financiranja javnog gradskog prometa spadaju [32]:

o op¢i prihodi

o porezi na promet

o porezi na imovinu

. porezi iz dohotka i plac¢a

o pristojbe za mostove i tunele
o porezi za gorivo

o ostali izvori.

Drzavna ili lokalna uprava daje periodi¢no iz svojeg prora¢una odredenu svotu novca
gradu ili gradskoj podruznici koja upravlja javnim prijevozom na tom podrucju. Iznosi ovise
osim o moguénostima i potrebi kao i o politickoj situaciji na drzavnoj ili lokalnoj razini. Izvori
financiranja takoder mogu biti 1 iz privatnih tvrtki te u tom slucaju sredstva nisu bespovratna.
Zajedno spadaju pod opc¢e prihode. Porez na promet ¢ini dodatak na cijenu proizvoda ili usluge
koja se razmjenjuje u obliku postotka. Placa ga kupac pri svakoj kupovini robe, ali je
prodavatelj odgovoran za njegovo prikupljanje i uplaéivanje drzavi [41]. Porez na imovinu je
medu najstarijim oblicima oporezivanja, ali ga sve vise zamjenjuje porez na dohodak. U
povijesti dok je bilo malo nov€anih transakcija, posjedovanje zemlje ili stoke bilo je mnogo
lakSe oporezivati nego nov¢ane dohotke. Porez na imovinu u ve¢em broju zemalja pretezno Cini
prihod lokalnih proracuna [42]. Porez na dohodak je izravni porez koji se namece izravno na
dohodak osobe ili domacinstva koja bi trebala snositi porezni teret [43]. Porez na gorivo je
dodatak na cijenu goriva i on u Republici Hrvatskoj iznosi 61% na cijenu benzina i 57% na

cijenu dizela sto je iznad prosjeka na medunarodnoj razini.
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7 ZAKLJUCAK

Ovisno o brojnim ¢imbenicima kao $to su gustoca naseljenosti, tip ulicne mreze grada,
financijske mogucnosti grada, stupanj brige o okoliSu i mnogim drugim ¢imbenicima, odredeni
oblici javnog gradskog prijevoza su pogodniji od drugih oblika. S porastom brojem ljudi u
gradovima, izgradnja oblika s ve¢im kapacitetom i s ve¢im transportnim sposobnostima kao §to
je metro sustav postaje financijski opravdanija. Metro sustav ima najveée pocetne troSkove, te
je potreban velik broj korisnika da bi bio isplativ. Malim gradovima su pogodniji autobusi jer
su fiksni troskovi niski, ali imaju veéi utrosak energije po kilometru i pridonose stvaranju
stakleniC¢kih plinova $to postaje sve veéi problem. Kao najjeftinija alternativa autobusima su
trolejbusi koji ne stvaraju buku i emisije Stetnih plinova. Tramvajski sustav je prijelazni oblik

prema metro sustavu.

Iz perspektive korisnika javni gradski prijevoz treba pruziti udobnost, pouzdanost, kraca
putovanja te biti raspoloziv. Porastom uporabe javnog gradskog prijevoza gradske ulice bi se
rasteretile i ucinile svakodnevni zivot lagodnijim. Cijene kra¢ih vozarina u drugim spomenutim
gradovima u radu su medusobno relativno sli¢ne, dok se kod pokaza na duze razdoblje one
znatno razlikuju. Gradovi i lokalne uprave bi trebali iskoristavati u vecoj mjeri bespovratna

sredstva iz fondova Europske unije te smanjiti udio financiranja iz raznih poreza na gradane.

Cijene karata u gradu Zagrebu su pristupacnije u odnosu na druge vece metropole, $to
je 1 povezano s navikama korisnika i1 zivotnim stilom na podrucju djelovanja javnog gradskog
prijevoza. Naspram prijevoznic¢kih tvrtki u drugim spomenutim gradova u radu, ZET nudi i
karte u trajanju od 30 minuta i 60 minuta, koje iako imaju i prednosti nisu isplative za
Zagrebacki elektri¢ni tramvaj te bi se trebalo razmisliti o njihovoj optimizaciji, odnosno malom
povecanju cijene. Velik postotak korisnika smatra povecanje kvalitete prijevozne usluge

vaznijom od cijena te bi se fokus trebao prebaciti na povecanje kvalitete.
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Svajim potpisom potvrdujem i dajem suglasnost za javnu objavu zavrsnog rada

pod naslovom Analiza troskova i izvori financiranja javhog gradskog prijevoza

na internetskim stranicama i repozitoriju Fakulteta prometnih znanosti, Digitalnom akademskom

repozitoriju (DAR) pri Nacionalnoj i sveudilidnoj knjiznici u Zagrebu.

Student/ica:
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