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KONVENCIONALNI NA  INI JAVNOG PRIJEVOZA PUTNIKA

SA ETAK

Kod modernizacije javnog gradskog prijevoza potee odabrati sustav prijevoza kog
funkcionirati uz Sto manje poteSk® i ogranienja. Javni prijevoz prema tehnologiji,
prvenstvu prolaza i vrsti usluge moemo podijelita: eljeznicu, autobus i paratranzit.
eljezni ki promet je kopneni promet koji se odvija na odmm linijama odnosno prugama.
Prigradska eljeznica je vrsta podsustava u sustaljeznica prilagoena masovnom
prijevozu putnika iz regije ili Sireg gradskog poda do gradskih sredista.Prijevoz lakom
eljeznicom trenutano je najpopularniji oblik eljeznikog javnog prijevoza i taj sustav je
kombinacija tramvaja, podzemne eljeznice i gradpkigradske eljeznice. Preostali
podsustav eljeznice je metro. Metro je izrazitaipjeni nadzemno-podzemni podsustav
javnog prijevoza putnika unutar srediSta grada. &&j oblik prijevoza u Hrvatskoj i u
svijetu je autobus. Prijevoz se obavlja ratiin vrstama autobusa kao npr. minibus,
standardni autobus, autobus na kat i zglobni astoBaratranzit se razlikuje od eljeznice i
autobusa po tome Sto prometuje po potrebi i nedslgtalni pravac i stalni vozni red te se
zbog toga naziva i vo nja po narud bi. Vrste pagaizita su taksi, jitney, zajedkia vo nja.

KLJU NE RIJE I: prijevoz putnika, prometno zagusenje, metro.

SUMMARY

With the modernization of public transport it is ceesary to select the system of
transportation that will function with the leasftfdiulties and limitations. Public transport to
the technology, the right of way and the type ofi®es can be divided into: railway, bus and
paratransit. Railway transport is the land transpiich takes place in certain lines or stripes.
Commuter railway is a type of sub-system adapteddss railway passenger transport in the
region or metropolitan areas to urban centers.p@mation with light railway is currently the
most popular form of public railway transport ardstsystem is a combination of trams,
subway and urban-suburban railway. The remainirgssation is the metro. Metro is very
isolated overground-underground public transpoibsgstem within the city. The most
common form of transport in Croatia and in the wasl the bus. Transportation is carried out
with different types of buses, such as minibusnddad bus, double-decker bus and
articulated bus. Paratransfer differs from railveang bus because it runs as needed and does
not follow a steady course and permanent schedwdeisatherefore referred to as a ride to
order. Types of paratransfer are taxi, jitney, oatp

KEYWORDS: transport passenger, traffic congestion, metro.
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1. UuvOoD

Kroz itavu povijest tehnologija prometa imala je vrldikeitjecaj na stanovnisStvo. Porastom
broja stanovniStva, Sirenje gradova i ubrzaniimavota dovodi do potrebe za izgradnjom i
razvijanjem prometne infrastrukture, samim timeoi miodernijih naina javnog prijevoza
putnika u gradovima. Svakodnevno dolazi do pawga potrebe ljudi za pokretljivos
odnosno odlaskom do grada bilo u kupovinu, na pasakolu, na fakultet i slho. 1z svega
toga vidljivo je da u velikim gradovima postoji fmlem nedovoljno dobro rijeSenog prometa.
Svaki dan dolazi do prometnih zastoja, zaguSenjampta, guvi zbog nedostatka
parkiraliSnih mjesta , porasta broja stanovnistes. iDa bi se smanjila prometna zagusenja
potrebno je uporabu osobnih automobila zamijerdgkaatnim nainom javnog prijevoza.
Odabir najboljeg nana prijevoza putnika u gradovima je slo en procemahtijeva brojna
istra ivanja. Naslov zavrdnog rada je: Konvencionala ini javnog prijevoza putnika. Rad je

podijeljen u devet cjelina:

Uvod

Zna ajke konvencionalnog nana javnog prijevoza putnika

Prigradska eljeznica

Laka eljeznica

Metro

Autobus

Paratranzit

Prijedlog konvencionalnog nima javhog prijevoza putnika u gradu Zagrebu
Zaklju ak

© 0o N o 0o b~ W DdPRE

U drugom poglavlju navedene su zagke i vrste konvencionalnog rina prijevoza putnika.
U sljedeim poglavljima od treeg do sedmog su navedene karakteristike pojedist vr
konvencionalnog nana prijevoza (prigradska eljeznica, laka eljezaj metro, autobus i
paratranzit). U zadnjem osmom poglavlju izneSenpigedlog konvencionalnog nana

prijevoza putnika koji bi najbolje udovoljio potrama stanovniStva u gradu Zagrebu.



2. ZNA AJKE KONVENCIONALNOG NA INA JAVNOG PRIJEVOZA
PUTNIKA

Javni prijevoz je prijevoz pristupan svim korisnicima prijevozne usluge uz jednakgtev
Tako er javni gradski prijevoz podrazumijeva odabir ina putovanja javnim gradskim
prijevozom ( eljeznica, autobus, paratranzit) tensogu e razne kombinacije razltih na ina
prijevoza u ostvarivanju putovanja od izvora doedlifta. Odabir nana putovanja nije
jednostavan, a najzranije usluge javnog gradskog prijevoza ogledajuusdostupnosti,
brzini, udobnosti, pouzdanosti, itd. Pri planiramwdernizacije javnog gradskog prijevoza
va no je odabrati nan na koji e se primjenjivati kako bi sustav mogao funkciomita 5to
manje poremeaja. Naini javnog prijevoza mogu se razlikovati prema talogiji, prvenstvu

prolaza i vrsti uslugg]
Postoje tri opa naina javnog prijevoza:

1) eljeznica (prigradska eljeznica, laka eljeznicanetro)
2) autobus

3) paratranzit (taxi, jitney, zajedrka vo nja)[2]

eljeznica i autobus prometuju po stalnim pravciim@o unaprijed utvrenom voznom redu,
dok paratranzit ima promjenijiv pravac i vozni redse zbog toga joS naziva i javni prijevoz

po pozivui2]



3. PRIGRADSKA ELJEZNICA

elijezni ki promet mo emo definirati kao kopneni promet kge odvija na odreenim
linijama tzv. prugama. Najva niji elementi eljezrikog prometa su traice i eljezni ka
vozila. Prigradska eljeznica je vrsta podsustavasustavu eljeznice te je prilagena
masovnom prijevozu putnika iz regije ili Sireg gskdg podruja do gradskog sredista ili
drugih znaajnih to aka gradq1] Ovaj podsustav karakterizira teSka oprema, velikanb,
sporo usporavanje i ubrzavanje. Linije su uglavrduga ke 40 kilometara i prometuju do
terminala u srediSnjem poslovnom dijelu grada (CRDKarakteristino je da na linijjama
prigradske eljeznice dolazi do velike neravhompstn protoka putnika Sto se naito
doga a za vrijeme ,Spice[2] Karakteristika prometovanja sustavom prigradskeezglice je
kvalitetna i brza usluga zbog toga Sto vlakovi petuyu brzinom do 130 km/h te je zbog toga
to jedini nain javnog prijevoza putnika s prosjgm brzinama koje se mogu usporediti s
vo njom automobilom na brzoj cegt] Tako er ovaj nain prijevoza putnika mo e
konkurirati sa ostalim n@ima prijevoza u pogledu cijene prijevoza kojaenyisoka,a
kupnjom mjesenog pokaza postiu se znatne uStede te je pogodmaputnike Koji
svakodnevno odlaze na pogapNeke od prednosti prigradske eljeznice su Sto urlap e
putovanje od autobusa ili tramvaja, v&kapacitet u odnosu na tramvaj i laku gradsku
eljeznicu te jedna od va nijih karakteristika jadbitno manje zagaje okolis.

Obilje ja prigradske eljeznice u idealnim uvjetinsadr i:

- odvojenost pruga od ostalih sustava javhog gradgkogvoza (po mogunosti
odvojene i od meugradskog putnkog i teretnog eljeznikog prometa);

- U urbaniziranim podryima udaljenost izmeu postaja treba iznositi oko 1500
metara, a izvan urbaniziranih podjai2500 — 4000 metara,;

- elementi pruge trebaju biti projektirani za makdmeabrzine 120 — 140 km/h;

- promet bi se trebao odvijeti tijekom cijelog dana;

- polasci vlakova trebali bi se odvijati po taktnooziom redu, ovisno o potrebama

tijekom dandi]



3.1. Infrastruktura

Tablica 1. Obilje ja dijelova infrastrukture eljez nice

Dijelovi infrastrukture eljeznice

Obilje ja

Tra nice

Tranice su izraene od elika i jako su va ne
u eljezni kom prometu, jer po njima
prometuje eljezniko vozilo. Glavni dijelovi

tra nice su: glava, vrat i no ica traice

Skretnice

Skretnice su konstrukcije eljezoga
gornjeg ustroja koje omoguju nesmetar
prijelaz eljezni kih vozila i cijelih vlakova g
jednoga kolosijeka na drugi. Glavni dijelovi
skretnice su: prijevodnki ure aj,

me utra nice i srciste.

Tuneli

Tuneli su podzemne gravine u obliku cijevi
koje imaju ulaz i izlaz. Poprei presjek

tunela je najes e potkovasti ili kru ni.

eljezni ki kolodvor

Kolodvori imaju vanu ulogu (
funkcioniranju eljeznikoga prometa, jer su
to slubena mjesta na kojima se obavlja
pokretanje i zaustavljanje (zadr avanje)
vlakova radi ukrcaja ili iskrcaja putnika,
utovara ili istovara robe, kri anja i pretjecanja
vlakova, manevarski rad i razvrstavanje
vagona, te obavljaju radnje nu ne za pravilno

i sigurno odvijanje prometa.

Glavni dijelovi pruge

eljezniku prugu ine: prune graevine,
gornji ustroj pruge, signalno-sigurnosni

ure aji, telekomunikacijski ureaji,

elektroenergetski uraji, ostala postrojenja
ure aji, zemljiSte prunog pojasa, zmi
prostor iznad gornjeg ruba trace i ure aji,

zemljiste.

Kolosije ni pri vrsni pribor

Postoji  velik broj razlitih  tipova

pri vr§ enja. Pojavom novih  gradiva

o

pojavljuju se i novi tipovi koji zadovoljavaj

4



nove potrebe i zahtjeve. Izbor prs enja

ovisi o kvaliteti i strukturi praga.

Gra evine za zastitu pruge

Pruga kao cjelina moe hitgro ena
nepogodama  uzrokovanim  hidroloSki
atmosferskim, geoloskim i seizrkim

utjecajima na u em i Sirem podru uz pruge

kao Sto su: bujice, rijeke, jezerski i morski

valovi, vjetrovi, shje ni nanosi,itd

Pruga se od ovih ugroavajin pojava

zasti uje posebnim gravinama, samostalno

ili kombinirano s drugim umjetnim il

prirodnim tvorevinama koje nisu gravine.

m,

Uzdu ni i popre ni presjek pruge

Omnito se uzduni presjek terena dob

presjekom uspravne ravnine, polo ene po

je

0Si

trase, s terenom. Prema tomu uzdu ni presjek

je uspravna predod ba terena u osi trase.
bi se postigao Sto bolji uvid u oblik i veilnu
zemljanih radova, nu no je izraditi popree

presjeke pruge.

Da

StajaliSta (peroni)

StajaliSta (peroni) su marijabgna mjesta
na pruzi u kojima se obavlja potpuni
djelomi ni ukrcaj i iskrcaj putnika te utoval
istovar i pretovar robe. V@na stajalista
postavljena je na udaljenosti do 1500 met
a poveanjem udaljenosti od grada razm

stajalista se povava ha 2-5 kilometara.

r

ara,
ak

Izvor: [3]



Slika 1. StajaliSte prigradske eljeznice u Buzinu

Izvor: http://www.szz.hr/otvoreno-najmodernije-siégte-u-hrvatskoj-buzin

3.2. Vlakovi prigradske eljeznice

Op enito kada se govori o prijevoznim sredstvima kegakreu po tranicama misli se na
eljezni ka vozila. Njihova osnovna svrha je prijevoz puinili robe ili pak za vlastite
potrebe eljeznice. NapSe se za pogon vlakova koristi elektra vua (elektromotorni
vlakovi — EMV), dok se dizelska va (dizelmotorni vlakovi) upotrebljava na

neelektrificiranim prugama ili na prugama s manjamjevoznom potra njom.
Neke od karakteristika vozila gradsko-prigradskganice su:

koriste se klasnom infrastrukturom;

odvojeni su od cestovnog prometa Sto uvelike olekSaljezni ki promet;
kapacitet vlakova je prilagen prijevozu velikog broja putnika;

broj ulaznih vrata i njihova Sirina su prilagani izmjeni veeg broja putnika s time
se smanjuje vrijemeekanja na ukrcaj i iskrcaj putnika;

u samom vlaku su predwani prostori za osobe sa posebnim potrebamdij dr.



3.3. Prigradska eljeznica u Zagrebu

Gradsko - prigradska eljeznica Zagreba uveder®p2. godine i to uveenjem linije Savski
Marof - Zagreb Glavni kolodvor - Dugo Selo. Danasuggradsko - prigradskom eljezkom
prijevozu koristi 10 elektromotornih garnitura vtala, dok je u suradnji s Gradom Zagrebom
izvedena rekonstrukcija joS Sest garnitura. Gradskoigradskim eljeznikim prijevozom
koristi se radnim danom u prosjeku oko 70.000 patna zanimljiv je i podatak da je 2006.
godine prevezeno preko 27 milijuna putnika. Dioni&avski Marof - Dugo Selo
najfrekventnija je eljeznika pruga u Hrvatskoj, s najviSom prosjem putnom brzinom i
najve im brojem prevezenih putnika. Uz ovu liniju, drugi ni prigradski smjerovi su prema
Velikoj Gorici te Jastrebarskom, a zajedno s lokalmlakovima iz smjera Zaboka, Novske,
Karlovca i Koprivnice Hrvatske eljeznice ukupno dei 350 vlakova dnevno (stanje 2007.
godine)is] U gradsko-prigradsku eljeznicu bi se trebalo ukagexr ona predstavlja budoost

javnog prijevoza u velikim gradovima.



4. LAKA ELJEZNICA

Laka gradska eljeznicaprijelazni je oblik od traapskoga na eljeznki promet. Kako je
rasla prometna potra nja konvencionalni tramvaj gestao nepodobnim za uporabu u
gradovima s viSe od 600000 stanovnika. Laka gradsligznica kombinacija je tramvaja,
podzemne eljeznice i gradsko-prigradske eljezniaeod njih je preuzela one zmagke koje
najbolje mogu udovoljiti potrebama suvremenih gredo
Pojam light rail (laka eljeznica) prvotno se @ koristiti u SAD-u od 1972. godine, a na
sastanku u Hannoveru 1976. godine novi je sustawvamalakotrani ki sustav odnosno
lakotra ni ki prijevoz (LRT: Ligt Rail Transit]l] Javni prijevoz lakom eljeznicom
trenutano je najpopularniji oblik eljeznkog javnog prijevozate je to moderna verzija
elektri nog tramvajgz] Lakotra ni ki sustav mo e biti organiziran tako da koristi edpi ke
povrSine prometnice s drugim cestovnim vozilimautan brze ceste s pravom prolaza,

izdvajanjem od cestovnog prometa i s podzemnimiciona odnosno ispod zemlje.
Prednosti lake gradske eljeznice:

1) sigurnija je od klashe eljeznice jer dobiva elektmu energiju iz
nadzemnog voda, umjesto iz teetranice. Nema potrebe za posebnom
zastitom te se promet mo e odvijati u razini promes;

2) nudi veu fleksibilnost lokacije stajaliSta nego Sto je kod klasine
eljeznice;

3) pogodnija je u situaciji sa ni om razinom potra njeo je naroito pogodno
za gradove srednje veline, gdje je jedino alternativno rjeSenje autobusna
usluga;

4) ako je trasirana na odvojenim prometnim pravcimasje ne brzine su
ve e od onih koje postiu autobusi te zbog toga laldjeznica mo e
privu i viSe putnika nego autobus;

5) tehnologija prometovanja lakom eljeznicom potena je te postoji mali
rizik mehanikih problema i moguwost prekoraavanja predvienih

troSkova poslovanijg]



Laka gradska Zeljeznica u Roterdamu, Nizozemska

Slika 2. Laka gradska eljeznica u Roterdamu, Nizoemska

Izvor: http://www.webgradnja.hr/clanci/laki-metregino-rjesenje-za-javni-promet-grada-zagreba/317/

Laka gr‘adska zel]eznll:a u Portu u Portugalu

Slika 3. Laka gradska eljeznica u Portu u Portugal

Izvor: http://mww.webgradnja.hr/clanci/laki-metregino-rjesenje-za-javni-promet-grada-zagreba/317/



4.1. Tehnike zna ajke lake eljeznice

Sirina kolosijeka lakotrani kih sustava u rasponu je od 900 do 1435 mm (noiirkakijek).
Razmaci izmeu stajaliSta u rasponu su od 500 do 800 m, a kajakexe brzine iznose 22 do
35 km/h. Glavne odrednice kapaciteta lakatrekih sustava za javni prijevoz su duljina
vlakova i protonost vlakova. Ogranenja u koriStenju ovog sustava javnog prijevozaisu
zajedni kom koriStenju cestovnih prometnica i semaforizaraaskri ja. Prosjeni prijevozni

kapacitet lakotrani kog vozila iznosi 10000 do 12000 putnika po satsimpgerufl]

4.2. Peronilake eljeznice

Starije izvedbe vozila lake eljeznice zahtijevajisoku izvedbu perona zbog visine poda u
vozilima 850 — 1000 mm iznad gornjeg ruba mige (GRT), dok se suvremena vozila
niskopodne konstrukcije s visinama poda oko 300 immad GRT Sto omoguje pristup s

niskih perona na stajalistinig.

Slika 4. Stajaliste Pragsatted u Stuttgartu

Izvor: http://www.szz.hr/grad-stuttgart-narucio@sgo-vliakova

10



4.3. Vozilalake eljeznice

Vozilalake eljeznice mjeSavina su tramvaja, metroa dgka-prigradske eljeznice te ima]
fleksibilnost koriStenja razlitih vrsta traselJ usporedbi sa metroom, vozila lake eljezn
Su manjeg prijevoznog kapaciteta, djelont mogu prometovati ispod zemlje i prilikc
izgradnje potrebne infrastrukture znatno je jejinbd metroa. Meutim, vozile lake
eljeznice su znatno veg prievoznog kapaciteta od tramvaja, B8je Se napajaj
istosmjernim naponom kontaktne mre e -1500 V, a postoje dvosustavne i hibric

izvedbel1]

Grafikon 1. Usporedba najveih brzina urbanih tra ni kih vozila

Izvor: [1]
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5. METRO

Metro je izrazito izdvojeni podzemno — nadzemniystav javnog gradskog prijevoza, zbog
toga Sto je vena tranica locirana ili ispod zemlje ili na konstrukcijanuzdignutim iznad
ulica, raskri ja ili prilazaf2] Metro je prostorno i funkcionalno neovisan tiaki sustav te je
veoma suvremen i efikasan sustav s velikim potalwi) razvoja u budunosti. Metro
predstavlja uinkovito sredstvo masovnog prijevoza te u pravihainamjenu da opslu uje

putnike unutar srediSta grada iako novi sustavjurtiaije koje se Sire u predgra.[2]

5.1. Zna ajke metro sustava

StajaliSta metro sustava su postavljena na udalfgna od 1000 do 1500 metara u srediSnjim
gradskim zonama, a izvan gradskih sredista naemadfima od 1500 do 3500 metgarndNew
York City ima nekoliko stajaliSta postavljenih ndaljenosti od oko 800 metara, Sto mo e
prouzroiti neu inkovitost tog sustava jer se ne postiu eljenezibe prijevozgze] Sva
stajaliSta metro sustava moraju sadr avati: ulgmdru je postaje, mjesto za prodaju karata,
prolaze do perona i kretanje unutar postaje, pgelnoerona i podrye kolosijeka i slu benih

prostorijaj1] Peroni na stajaliStima metro sustava mogu bitnbperoni i srediSnji peroni.

Tablica 2. Prednosti i nedostatci srediSnjin peronai odnosu na bone

Prednosti srediSnjih perona u odnosu nanbo Nedostatci srediSnjih perona u odnosu na®o

manja ukupna Sirina perona ve i troskovi izgradnje

mo e se Koristiti cjelokupni objekt |i ve a vjerojatnost zabune putnika |u
oprema vezi sa smjerom vlakova

lakSi nadzor od jedne osobe ili jedne nemogue je odvojiti protok putnika
skupine nadzornih kamera po smjerovima tamo gdje je to

potrebno radi kontrole karata

putnici mogu promjeniti  smjer

putovanja u sluaju pogreSke be

N

ponovnog plaanja karte

Izvor: [1]
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Duljina perona se odreje duljinom kompozicije kojoj se dodaje joS sigogna dodatha
duljina od 5 do 10 metara. Dodatna duljina zah#ijelodatne troSkove, ali potrebna je jer
omogu uje ve u brzinu i dulji put koenja. Tipina duljina metro perona iznosi 100 — 180
metara. Peroni su opremljeni raiom peronskom opremom i odrenim brojem mjesta za

sjedenje, a posebna pozornost poswa je osobama sa invaliditet@tn.

Sve metro sustave pokeeelektrina energija, a svaki vagon ima svoj motor. Napajaag
obavlja istosmjernom strujom napona 600 — 825 \a kdi no dolazi putem tree tra nice.
Dodir s tranicom ima smrtonosne posljedice, tako da le iStearimti zaStieno, a tranice su

ugra ene u razini tlgz]

Ve ina metro sustava koristi standardni kolosijek & ricama Sirine 1435 mm korisie

eli ne kotae na eli nim tra nicama. Francuzi su izradili projekt u kojemu vaziimaju
gumene kotee i voze na vodilicama postavljenim na betonskiwkbVima te se taj sustav
koristi po cijeloj metro mre i u Parizu, MontrealiMexico Cityju. Prednosti tog projekta su
Sto je tiSi, vo nja je udobnija, a vibracije iz Wa se ne prenose na tlo. Nedostatci tog projekta
su Sto je vea potroSnja energije te ima klimatska ogranja, jer gume zbog trenja mogu ljeti

stvarati prekomjernu toplinu, a snijeg i led izagivproblem u vu.[2]

Tablica 3. Pogonsko tehnika svojstva metro sustava

Pokazatelj Metro sustav
udio posebnosti trase (%) 100 %
prijevozna brzina Vp (km/h) 25-45
maksimalna brzina (km/h) 80-120
kapacitet C (putnika/satu) 10000-40000
Sirina vozila (m) 2,5-3,2
du ina vozia (m) 15-23
broj mjesta u vozilu 140-280

Izvor: [1]
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5.2. Metro u svijetu

Hrvatska se ne mo e pohvaliti sustavom podzemnlfezaica, no zanimljiva jeinjenica da
Su najstarija etiri metroa smjeStena upravo u Europi. Prvi sugtadzemnih eljeznica
izgra en je u Londonu 1863. godine, a slijede ga Budit@p@®895. godine), Glasgow , Pariz
(1900. godine) i Berlin (1952. godine). Gledanovet ini, najve a podzemna eljeznica je u
Dubaiju koja je puStena u promet 9. rujna 2009.igwd1 9 sati i 9 minuta, a stanica iz
moskovskog metroa nalazi se na napje dubinif9]
Londonska podzemna eljeznicaotvorena je 9.sijanja 1863. godine i tako je postala prva
svjetska podzemna eljeznica te je tog dana njortoyalo 40 tisua putnika. Londonski
metro je poznat pod nazivom ,Tube“. Podzemna eljea odli no pokriva srediste grada i
obi no je najbr e prijevozno sredstvo ako se vaSe adtedalazi u blizini postaje Tubea te
metro uvelike smanjuje gu vu na povrSinskom promédo danas se londonska podzemna
eljeznica uvelike razvila, dug&a je 408 kilometara, ima 247 staniceak 11 linija. Postoje
linije izvan i ispod povrsSine, ali vena stanica je ispod zemlje tako da stanice ukuprapu
412 pokretnih stepenica. Kartice za vo nju metro&opuju se na Salterima dok lokalno
stanovnisStvo nags e koristi elektronsku karticu sa ugemim ipom, a za turiste je najbolja
opcija kupovanje cjelodnevne karte. Zanimljiv p@daje da su prvi automatski uagi za
izdavanje karata bili u upotrebi od 1908. godire¢ Uz injenicu da je "Tube' najstariji metro
na svijetu, mnogi ga pamte po samoulditam teroristikom napadu 7. srpnja 2005. godine.
To je ujedno najve tragedija u povijesti londonskog metroa, jer saamaku od 50 sekundi

eksplodirale tri bombe koje su odnijele 26 ivotatéSko ozlijedile 60r]

I
i

F o 7
UNDERGROUND fraenre -
-w — ‘_._'_—

Slika 5. Mre e linije metro sustava u Londonu

Izvor: http://cityallmaps.com/london-metro-map/
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Slika 6. Londonski metro

Izvor: http://www.rediff.com/money/slide-show/sliddow-1-these-trains-run-without-drivers/2013018®.h

Najve a podzemna eljeznica je u Dubaiju. Za njenu izgiadpotroSeno je 7,6 milijardi
dolara, a pustena je u promet 9. rujna 2009. gadim® u 9 sati i 9 minuta. Porast populacije
stanovnika i teSkih prometnih zaguSenja zahtijevi@loizgradnju eljeznikog gradskog
prijevoza kako bi dodali nove kapacitete javnogepnza, smanijili motorni promet te pruili
infrastrukturu za dodatni razvoj. Zbog izgradnjetm@ i ostalih ogromnih zadivljujuh
projekata Dubai sve viSe priviauriste. Prvi putnik zadivljujue eljeznice bio je Seik Rasid
bin Saed Al Maktum, koji je na najvg postaji podzemne eljeznice svijeta al-Ittihad u
kapsulu pohranio tajnu poruku. Otvaranje kapsulenggavljeno 37 godina od tog dana
odnosno 2047. godinel
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Slika 7. Metro sustav u Dubaiju

Izvor: http://www.mydubaistay.com/en/dubai-metromespx

Moskovski metro je podzemna eljeznica sa najwea brojem prevezenih putnika na svijetu,
u prosijeku 8,1 milijun putnika. Taker je to jedna od najpoznatijih eljeznica u Moskvi
gdje je prva linije puStena u promet 1935. godiietro u Moskvi je specifian zbog svoje
efikasnosti i ljepote koja predstavlja pravo renggkelo ljudske kreativnosti u graditeljstvu i
jedan je od simbola Moskve i Rusije. Prve postagroa pa ljivo su dekorirane statuama,
lampionima i mramornim zidovima, a novije imajuiseniji izgled. Polovina stanica metroa
nalazi se na izuzetno velikoj dubini ispod zemgd slu ila kao zasStita od zraog napada
tijekom Drugog svjetskog rata} Metro se prote e na ukupno 300 km du ine, 12 linijh82
stanicg1s] ak imaju i "Akvarel vlak" koji umjesto prozora imaplike poznatih svjetskih
akvarela. Takoer imaju i misteriju vezanu uz metro. Glasine kada je sovjetska
obavjesStajna slu ba KGB imala svoj metro ispod Masktako zvani Metro-2, koji je spajao
vladine zgrade s aerodromima. Tim tajnim metroonglmee doi i do tajnog podzemnog
grada Ramenki. Slu beno nikada nije potno da je Metro-2 ikad postojao, ali nikada nije ni

opovrgnutgs]
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Slika 8. Metro sustav u Moskvi

Izvor: http://www.eurocarb18.com/optional-tours-2/
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6. AUTOBUS

Autobus je motorno putrko vozilo koje slui za javni prijevoz veg broja putnika u
cestovnom prometu (oo automobilom nazivamo vozilo koje prevozi do &nka, a od 9
navise takvo vozilo zovemo autobus).Autobus je gawestovno putnko sredstvo sa
gumenom oblogom (pneumatikom) na naplatcima kota koje se snagom vlastitog, u
principu dizel motora kree po cestovnoj i/ili ulinoj transportnoj mrei uz mogumost
prilago avanja trenutno vladajim eksploatacijskim uvjetima djelovanja unutar nopgog
prometg3] Autobus je najeSi oblik javnog gradskog prijevoza u vei gradova u
Hrvatskoj i u svijetu ( oko dvije tréne svih putovanja obavlja se autobusnim sustaygim).
Dobre strane koriStenja autobusa kao prijevoznagstva su njegova kompatibilnost,
spremnost za viSezmau uporabu te nisu potrebni dodatni troSkovi za npmu
infrastrukturu. LoSe strane i ograenja predstavlja osjetljivost linije (utjecaj ostglprometa
na cesti), buka i zaganje okolisg1]

6.1. Vrste autobusa

Postoji viSe kriterija prema kojima se dijele autsbna odreene tipove. Podjela autobusa za
prijevoz gradskih i prigradskih putnika sastoji sd: minibuseva, stadardnih (klasih)
autobusa, zglobnih autobusa, autobusa na kat édeoatste autobusa (autobus na polukat,

pullman, skyliner, rotel i autobus za posebne nagjjg]

Minibus je, s obzirom na svoj gabarit i broj putkih mjesta, najmanje cestovno javno
prijevozno sredstvoija visina dozvoljava stajanje putnika za vrijeme nje. Ova vrsta
autobusa nags e se Koristi ili na kratkim linijama u centralnomagskom prostoru relativnho
velike gustoe gdje je frekvencija putnika astala, a intenzitet putrkih tokova slabiji, ili na
prigradskom podryu male gustoe naseljenosti kao fleksibilna nadopuna prigradskoj

eljeznici.[3]
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Standardni autobus je vrsta cestovnog vozila koje se za prijevoz gkdd i prigradskih
putnika u svijetu nags e koristi zbog svojih zadovoljavajin tehni ko-eksploatacijskih i

ekonomsko-organizacijskih karakteristiga.

Slika 9. Standardni autobus

Izvor: http://www.prometna-zona.com/

Autobus na kat je najviSe prijevozno sredstvo kogae dva, u horizontalnom smislu
podijeljena i po visini razlita, putnika prostora meusobno povezana jednim ili dvoma
komunikacijskim stepenistima u jedinstvenu cjelidilnog njihanja vozila i niskog plafona
gornjeg putnikog dijela isti raspola e samo putkim mjestima za sjedenje, dok prizemna
etaa raspolae i sa 5 do 25 putkih mjesta za stajanje. Nedostatak ovog autobusdoje
nagla skretanja pri veam brzinama izazivaju prevrtanje vozila. Predn@gtiobusa na kat je
pove ani prijevozni kapacitet bez powanja zauzetosti prometne povrSine u odnosu na
standardni autobys} Ova vrsta autobusa se oo primjenjuju u Europi, a maniji dio ih je u
uporabi u SAD-u. Najpoznatiji autobus na kat jeelikbj Britaniji te u gradovima koji su bili

dio britanske kolonije kao Sto je Hong Kopy.
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Slika 10. Autobus na kat

Izvor: http://www.prometna-zona.com/

Zglobni autobus je najdulje cestovno putrko prijevozno sredstvo te pripada e
najpopularnija prijevozna sredstva u javnog gradskarijevozu u svijetu. Imaju zglob u
sredini i savijaju se oko uglova. Ovaj tip autobasaesto primjenjuje u vrijeme ,Spice” kada

je potra nja za javnim gradskim prijevozom velijga.
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6.2. Usporedba tehniko-eksploatacijskih i ekonomsko-organizacijskih

karakteristika vozila

Tablica 4. Usporedba tehniko-eksploatacijskih i ekonomsko-organizacijskih kaakteristika vozila

Pokazatelj Minibus Standardni autobys  Autobus ia/k&Zglobni autobus
Duljina (m) 5,4-7,7 10,7-12,2 8,5-12,0 16,7-18,0
Sirina (m) 2,1-2,4 2,4-2,5 2,45-2,50 2,5-2,7
Visina (m) 2,7-2,8 2,9-3,1 4,0-4,4 2,7-3,15
Kapacitet  (putnika 15-30 70-82 70-125 96-160
mjesta)

UnutraSnja visina (m) 1,85-1,9 2,05-2,23 1,4-1,8 232.,5
Broj osovina (kom) 2 2 2-3 3-4
Razmak osovina (m) 2,7-4,3 5,6-7,6 4,3-5,6 5,25-7,3
Prednji prepust (m) 0,75-1,25 2,1-2,7 0,9-2,5 255
Visina poda (m) 0,5-0,7 0,5-0,9 0,64-0,68 0,75-0,9
Minimalni radijus 7,8-13,5 10,5-12,0 9,2-11,5 12,0-14,5
okretanja (m)

Maksimalna  brzing 40-95 72-110 60-85 72-100
(km/h)

Izvor: [3]

Prema navedenim podacima vidiljivo je da su navduljina i Sirina vozila kod zglobnih

autobusa te zbog toga ima i najvkapacitet. Slijedi ga autobus na kat koji u usgbi sa

standardnim autobusom ima skoro iste gabarite apalli dosta ve prijevozni kapacitet.

Najve u brzinu mo e postii standardni autobus, a najmanju autobus na katklbge bi pri

ve im brzinama doslo do prevrtanja vozila Sto je udmedostatak ove vrste prijevoznog

sredstva.
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6.3. Autobusni sustav javnog prijevoza u gradu Zgrebu

Autobusnu mre u ini 111 linija ukupne duljine 380 kilometara kojaum relativno malu
gustou pokrivenosti koja je ograrena mre om glavnih prometnica i topografijom grada.
Linije su vo ene van grada od terminala koji se nalaze na rrdmiSnjeg podrya i djeluju
kao napaja tramvajskog sustava u srediSnjem poglruMre u uglavnom pokriva ZET, iako

i dva privatna prijevoznika (Samobek i azmatrans) taker imaju linije u ogranienim
dijelovima grada. Na mre i koju pokriva ZET koriste 320 vozila (170 standardnih i 150
zglobnih) prosjene starosti 10 godina, iako postoji program zamjeogla. Kupovina je
usredotoena na vozila koja proizvodi MAN i Mercedes i mpda su standardnih i

zglobnih, jednokatnih, niskopodnih vozijta)
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7. PARATRANZIT

Paratranzit ili kvazijavni prijevoz nastao je 19h0-godina, a odvija se izma
konvencionalnog javnog prijevoza i privatnog autdten Sli nost paratranzita javnom
prijevozu ogleda se u tome Sto su njegove usluggota ive javnosti, a slinost privatnom
automobilu ogleda se u tome Sto prometuje po poined slijedi stalni pravac i stalni vozni
red. Imamo nekoliko izraza koji su sinonimi za paazit, a to su: vo nja po narud bi,
autobus po narud bi, javni prijevoz po pozivu i favprijevoz prema potra nji. Prednost
paratranzita je Sto je usluga prijevoza fleksilrod ostalih usluga konvencionalnog ima
javnog prijevoza, a nedostatak je Sto su uslugearogme na starije osobe i osobe sa
invaliditetom. Usluge po narud bi dopiru josS iz ¥3godine, a prve su zabilje ene u
Danvenportu, lowa. New York je imao usluge parati@nod 1961. godine, no ipak do 1964.
godine usluge po narud bi nisu bile popularne. Wimsti primarni cilj je bio razvijanje
ra unalnog programa koji bi automatski otpremao i @siv@o vozila. To je bio kljuuspjeha
za vo nju po narud bi te bi se program trebao gaitviu stvarnom vremenu i reagirati na
stvarne zahvate. Matim,strunjaci nisu mogli prona algoritam koji bi optimizirao
usmjerivanje, ali su razvili heuriski postupak. U danasnje vrijeme koncepcija vo ng n
poziv postala je popularna i postoje stotine takstistava u svijetu. Mnogi sustavi koriste
ra unala kao pomonpr. pri rezervacijama, izradbi voznog red, otpaeno enja prometnog
dnevnika i slino. O ekivanja za sustav po narud bi bila su velika, @bduktivnost vozila
nije dosegla predvenu razinu. Ali bez obzira na to, vo nja po naruddronasla je svoje
mjesto u javnom gradskom prijevozu, a usluge siskermnogim ljudima koji nemaju drugih
rieSenja. Potra nja za uslugom po narud bi rasé#,ge broj starijih osoba na svijetu stalno
pove ava te postaje dopunska usluga u ravijenim zemljaamatom podryu gdje su stalni
pravci, a pogotovo u prigradskim podjima.[2]
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7.1. Oblici usluga i prijevozna sredstva

Potra nja za uslugama paratranzita mo e se manifgskroz:

a) dogovaranje pravaca — vozilo prometujenim tamo gdje putnik eli (usluga ,,od
vrata do vrata®)

b) dogovaranje voznog reda — vozilo dolazi kada pulik[2]

Sustav vo nje po narud bi ima definirano podje usluge, a ne specifie pravce i ne
prometuju izvan podrya usluge, a putnici se ukrcavaju i iskrcavaju angodruja usluge.

Postoje tri modela opslu ivanja:

a) mnogi do jednog —putnici se ukrcavaju u vozilo lgtije, ali se iskrcavaju na samo
jednom mijestu, kao Sto su poslovni centri. Taj nhedezdru uje s modelom usluge
jedan do mnogih;

b) mnogi do nekoliko — putnici se prevoze do samo lieanjesta, kao Sto su gradski
centri, trgovaki centri, bolnice i slino. Taj se model zdru uje s modelom usluge
nekoliko do mnogih;

c) mnogi do mnogih — polazisSta i odrediSta mogu saazitalbilo gdje unutar podrya

prometnog opslu ivanjg]

Prijevozna sredstva koja se koriste za usluge f@arata nisu standardni autobusi javnog

prijevoza, nego manja vozila kao to su:

a) standardni kombi — koji ima pet do petnaest sjeddladnost mu je Sto ga se mo e
kupiti iz serijske proizvodnje, a nedostatak jetkiraijek trajanja te niski krov koji
ote ava ulazak iizlazak putnika;

b) modificirani kombi — koji ima devet do Sesnaestlgja. Ima visi krov i ponekad ni i
pod s proSirenom karoserijom, a mo e imati i dizadoinvalidska kolica. Nedostatak
viSeg krova je Sto postaje nestabilan pri jakinire@ma,

c) standardni Skolski autobus — koji ima dvanaestridedet sjedala. Ima vevijek
trajanja te nema znajnijih nedostataka,

d) mali autobus — projektiran je kao standardni ausolii manjih dimenzija. Ima
osamnaest do trideset pet sjedala. Ima dug vigé#rtja, a nedostatak je visoka

cijenaj2]
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7.2. Taksi

Taksi je jedna od vrsta paratranzita koja je inowat tehnolohija te ima va nu ulogu u javnog
gradskom prijevozu, pogotovo u mjestima gdje jgetdini nain javnog prijevoza. Taksi se
mo e naruiti na tri naina. Prvi je telefonski i to je najuoldjeni nain naru ivanja. Taksiji
su opremljeni radiom, a disper ih usmjeruje nakon telefonskog poziva. Drugiima
naru ivanja je zaustavljanjem taksija s pjeéa staze te je taj ne uobi ajen u velikim
gradovima. Zadnji nan naru ivanja taksija je ekanje na ozna&nim mjestima, a stajaliSta se
obi no nalaze ispred hotela, kazaliSta, pWim terminala, a takav na je nepogodan za
korisnike izvan grada koji ne znaju lokacije tilajatiSte. Me utim nijedan od tih triju nana
nije sto posto unkovit jer se veina prije enih taksi kilometara realizira tako da je vozam

u automobily2] Vozarina za taksi usluge mo e se odrediti na videna:

1) pomo u mjeraa — to je najuobgjeniji nain izra una vozarine. Odre&na je osnovnha
vozarina, zatim se povava s prijeenim kilometrima,

2) sustav zona —vozarina se poaea kada vozilo prijee granicu nove zone, a svaki
taksi je opremljen kartom zona i cijenama u svalpjih;

3) jedinstvena vozarina — cijena usluge se ne mijemaje enom udaljenodi.[2]

U Hrvatskoj taksi usluge su skupe, nekovite,nisu radno intezivne i koriste se samo u
iznimnim situacijama, ali pojavom viSe operateraagjila se cijena usluge. Taksiji su

ve inom u privatnom vlasnistvu i ne primaju nikakvuanu pomo.
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7.3. Jitney

Jitney je vrsta usluge koja se prema obilje jima ensvrstati izmeu taksi usluge i redovitog
autobusnog pravca. Prijevoz se mo e obavljati aaioiirma, kombijima i minibusevima.
Jitney prometuje uzdu stalnog pravca te mo e insstilna stajaliSta. Nema redovitog voznog
reda, putnici se voze u istom vozilu, a cijena gslje stalna i niska. U nekim mjestima jitney
skre e s pravca nekoliko blokova da bi iskrcao putnikedpnjihovim vratima, ali se za to
pla a posebna vozarina. Jitneyi su skuplji od autobun,njihova prosjena brzina je
dvostruko vea. Jitney se prvi put pojavio u Los Angelesu 19dddine tijekom perioda
velike nezaposlenosti, pa su ljudi koji su posjediogutomobile pokusali zaravat tako da su
kupili putnike na tramvajskim linjjama. San Dieg®e jyikinuo taksi usluge 1979. godine, a
istodobno je legalizirao rad jitneya. Prema ReinkE286. postojalo je 21 jithey poduze
koje je prometovalo s 58 vozila, uglavhom kombig I do 20 sjedala. Jitneyi su va no
prijevozno sredstvo u mnogim gradovima u svijetekigradovim u kojima se koriste jitney
usluge su Caracusa, Manili, Beirut, Buenos AiresndgiKong, Carigrad, San Juan, Teheran,
Mexico City, itd. U Hrvatskoj ne postoje uslugej@vioza kao Sto je jitnej]

Slika 11. Jitney vozila u Atlantic Cityju

Izvor: http://www.Ictmag.com/regulations/news/42jéEsey-jitneys-not-legit
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7.4. Zajedni ka vo nja

Zajedni ka vo nja se ostvaruje stvaranjem grupe koja biedaj ki dijelila vozilo koje
prometuje kamo i gdje oni ele. Usluga zajeda vo nje privlana je jer ima mali javni
troSak ili ga uope nema za razliku od usluga javnog prijevoza. S$e iwisSe velika koliina
automobila u velikim gradovima zaggu zrak, stoga se na zajedsu vo nju gleda sa
pozitivne strane jer se na taj mauklanjaju automobili s ceste i udovoljava selkes zraka.
Oblike zajednike vo nje mo emo podijeliti prema prijevoznom sréds koje obavlja tu
uslugu na: zajednke vo nje automobilom, zajedrke vo nje kombijima i autobus na
predbilje bu2]

Zajedni ke vo nje automobilom (Carpooling) — istra ivanja su pokazala da prosg broj
osoba po automobilu za sve vrste gradskih putoviangsi 1,5, Sto dovodi do mnogo praznih
sjedala i neiskoriStenja kapaciteta vozila. Kadadb$lo do energetske krize i nedostatka
goriva, carpooling bi mogao biti glavno rijeSnjeoakriza ne bi dugo trajala. Zajedka

vo nja automobilom nije popularna iz sljedle razloga:

a) voznired i smjer prometovanja strogo su oere;

b) rasprostranjenost mjesta stanovanja | mjesta radenjsju vjerojatnost
pronala enja osoba za popunjavanje automobila, p@a tpkva Vo nja
najprimjenjivija tamo gdje ljudi koji rade na istgkaciji;

c) mnoge poslovne i industrijskeetvrti nemaju ugostiteljske ponude do kojih se
mo e doi pjeSice te ljudi koji nemaju svoj automobil prireni su Koristiti
zajedniki automobil do odrediSta. Disperzivno obilje jeignadskog razvojaesto
ini automobil bitnim imbenikom;

d) za neke ljude zajedrka vo nja je neprivlana, a oko 40 posto korisnika slanovi

istog ku anstva ili su supru nici ili nemaju nikakvo vozitta raspolaganj[z]

Putnici koji svakodnevno koriste zajedkul vo nju obi no putuju na dulje relacije i imali bi
visoke troskove da putuju sami, a neki su primokanistiti zajedniku vo nju kao Sto su

lanovi ku anstva u kojima ima viSe radno aktivnittanova od broja automobila koje
posjeduju.

Me utim oraganizatori zakonskim odlukama mogu utjecai poveanje koristenja

automobilskih voznih parkova. To se mo e sa eti Xro

- formiranje slube za zdrivanje putnika prema odrediStu i vremenu polaska;
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- davanje prava automobilima za zajedni vo nju tako da imaju pravi na povoljniji prostor
za parkiranje;
- organiziranje programa zajedke VO nje ku i,
- postavljanje trakova za vozila s propisanim hrojputnika, kao i zaobilaznog traka na
prostoru za naplatu cestariniene se posti u uStede od deset do dvadeset mjeuRlaneri
tehnolozi promiu zajedniku vo nju automobilom s idejom dae smanjiti pojedinaau
VO nju. Zajedni ka vo nja automobilom jeesta u podryima gdje je usluga javnog prijevoza

rijetka, a smanjena je tako gdje je javni prijedmbro organiziramg]

Zajedni ka vo nja kombijima (Vanpooling) po ela se koristiti 1973. godine u St. Paulu te
od tada postaje sve popularnija. Zajellai vo nja automobilom razlikuje se od zajecke

vo nje kombijima u nekoliko zakonskih i instituckg zapreka:

1) voza kombija mora imati profesionalnu voZa dozvolu;
2) svakodnevno putovanje kombijima zahtjeva od pripevka posebne dozvole;
3) pla anje viSe stope osiguranja od onog prednbg za vozila za zajedRu vo nju.[2]

Kombi vozilo je vee i prevozi vei broj putnika iji su domovi udaljeniji za razliku od
automobila. Upravo zbog toga da bi se smanjilo da@nje, potrebno je odrediti mjesto za
ukrcaj, odnosno gdjee se putnici skupljati. Sve to powwva vrijeme putovanja. Matim,
vo nja kombijima je uinkovita s pogleda usStede energije, koriStenja ipaoky prostora i

razvija veu brzinu od veine autobusnih uslugdaj

Autobus na predbilje bu (Subscription Bus) za svakodnevna putovanja djeluje tridesetak
godina. Putnici mjes@o unaprijed plaaju rezervaciju sjedala koja su im zajamna. Nain
prometovanja je da svaki autobus napravi jedanrkrput dnevno, a parkira se cijeli dan u
srediStu grada. Autobusi obio skupljaju putnike u prigradskim podjma,a vozarina je viSe
od onih u sustavu lokalnog prijevoza. Duljina prave uglavnom velika i slijedi brze
prometnice Sto je viSe mogel Ukrcavanje putnika obavlja se na mjestima cghen za
ukrcavanje kao Sto su parkiraliSta trgokih centara, jer su pogodna za putnike koje do

mjesta ukrcaja dolaze sa osobnim automobilana.
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8. PRIJEDLOG KONVENCIONALNOG NA INA JAVNOG PRIJEVOZA
PUTNIKA U GRADU ZAGREBU

Zagreb je glavni grad Republike Hrvatske i gradagv@im brojem stanovnika. PovrSina
grada Zagreba je 641 Kma ukupan broj stanovnika je 790 017 (popis iz12@bdine). Sto
se tie prometa openito kroz grad Zagreb prolaze sve glavne autodegtanaju se dalje
prema raznim dijelovima Hrvatske. Talw ima veliko eljezniko voriSte te dva od tri
najva nija europska koridora u Hrvatskoj prolazeokrgrad Zagreb. To su Paneuropski
eljezni ki koridor V i Paneuropski eljeznki koridor X koji je ujedno i najva niji
eljezni ki pravac u Republici Hrvatskoj. Od konvencionalmh ina javnog prijevoza u
gradu Zagrebu se koriste usluge autobusnog priggevoradsko-prigradske eljeznice i taksi
usluge. Uz navedene nae prijevoza, javni gradski prijevoz se joS obavtramvajem.
Zagreb je jedan od vin srednjoeuropskih gradova koji nema metro. Izgjadnetro sustava
bi uvelike poboljSala i unaprijedila javni gradgkijevoz. Jedan od glavnih argumenata na
osnovu kojeg bi se mogao izgraditi metro je tajigta vise od milijun potencijalnih putnika
na Sirem gradskom podiju. Tako er zbog Sirenja grada dosadasnje usluge javnogvpaa
nisu dovoljne za odvijanje brzog i masovnog pripa@utnika.Problemi javnog prijevoza
mogu se sagledati u pamjenica. Za vrijeme ,Spice” se pojavljuju jako k&l prometna
zagusSenja zbog velikog broja osobnih automobiladena taj nan ometa prometovanje
autobusima i tramvajima i pojavljuju se zastojigradnjom metro sustava uvelike bi se
rasteretilo cestovne prometnice, smanjilo bi seazagje zraka i openito okoliSa, putnicima
bi bio olakSan javni prijevoz te bi se smanjilojemie putovanja. Taker jedna od prednosti
je u tome Sto su stanice postavljene nameaudaljenostima pa bi i prosjea brzina bila vea.

Na poveanje brzine utjee i to Sto je metro sustav izrazito izvojen prometmstav, nema
semafora, nema zastoja zbog osobnih automobila,ansendara ni zatvaranja prometa.
Nedostatak ovog sustava su potrebna velika finskeciplaganja, za Sto grad Zagreb joS nije

spreman.
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9. ZAKLJU AK

Postoje razliiti oblici konvencionalnog nana prijevoza. Svaki oblik prijevoza trebao bi
udovoljiti potrebama stanovniSta kao Sto su udobnpsuzdanost, brzina, rasplo ivost i
sli no. LoSe organiziranje prometa u gradovima dovodi pfometnog zaguSenja, a to
uzrokuje poveanje vremena putovanja, \&zagaenje okoliSa, povenje stresa kod putnika

I Smanjenja sigurnosti u prometu Sto uzrokuje pawge broja nesra. Treba te iti Sto manjoj
uporabi automobila i rasterenosti cestovnih prometnica. Svaki oblik prijevgrdanika ima
svoje prednosti i nedostatke. Oblici prijevoza Kajriste stalni pravac i stalni vozni red su
eljeznica i autobus, a paratranzit ne prometujestadnom pravcu i ne koristi stalni vozni red.
Paratranzit je idealan na prijevoza u gradovima gdje nije razvijen javmadski prijevoz i u
onim trenutcima kada putnik nema drugog izboragr@dska eljeznica i metro sustavi su
izdvojeni sustavi, $to im omoguje razvijanje vee prosjene brzine, zbogega je razmak
izme u stajaliSta va i iznosi od 1000 do 1500 metara. Tako imaju veliki prijevozni
kapacitet, ali veliki su troskovi izgradnje takwistava. Autobus kao prijevozno sredstvo je
najjeftniji na osnovu izgradnje sustava, zato Stometuje cestovnim prometnicama kao i
ostala osobna vozila, ali je to ujedno i nedostath&g osjetljivosti sustava na prometna
zagusenja, buku i zagenje okoliSa. lzbor n@na prijevoza za svaki grad je razdii ovisi 0
mnogim uvjetima (oblik grada, broj stanovnika, ficgska situacija itd.) i potrebno je
detaljno usporediti znajke pojedinih naina prijevoza kako bi se pronaslo najbolje rjesenje
jer dobar odabir nana prijevoza je temelj za razvitak svakog grada.
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