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SAZETAK:

U doba globalizacije sve je prisutniji trend u kojemu se veliki naglasak postavlja na
kretanje stanovnistva. Upravo iz tog razloga veliku pozornost treba posvetiti organizaciji
prometa, naroCito u napucenim gradovima. U samome razvoju treba postivati temeljna
logisticka nacela planiranja 1 optimizacije javnog gradskog prometa, kojima se postize
najveca efikasnost u samome razvoju gradskog prijevoza putnika. Naime, logistika kao
sastavni dio prometne industrije predstavlja znacajan segment za izu€avanje, jer uvazavanjem
iste 1 njenom implementacijom u samu organizaciju i planiranje procesa prijevoza, isti moze

biljeziti kontinuirani rast 1 razvoj.

KLJUCNE RIJECT: javni gradski prijevoz, logisticki aspekti, razvoj javnog prijevoza
putnika, optimizacija javnog gradskog prometa, prometni tokovi

SUMMARY:

In the age of globalisation, there is a pervasive trend which places an emphasis on the
movement of population. Precisely for this reason, great attention should be paid to the
organisation of traffic, especially in crowded cities. Fundamental logistic principles of
planning and optimisation of public urban traffic should be respected in the development
itself, which achieve the maximum efficiency in the very development of urban passenger
transport. Namely, as an integral part of the transport industry, logistics represents a
significant segment for studying, because by taking account of and implementing it in the
very organisation and planning of the process of transportation, this segment may experience

continuous growth and development.

KEY WORDS: public transport, logistic aspects, development of public passengers
transport, optimization of urban public transport, traffic flows
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1. UvOD

U uvodu su obradene slijedece tematske jedinice: 1) Problem, predmet i objekt istrazivanja, 2)

Radna hipoteza 3) Svrha i ciljevi istrazivanja, 4) Znanstvene metode i 5) Struktura rada.

1.1. PROBLEM, PREDMET I OBJEKT ISTRAZIVANJA

Problem istrazivanja je sljedeci: Suvremeni tempo Zivota pred danasnju populaciju postavlja
niz novih zahtjeva koji su neophodni za normalno odvijanje Zivota i svih onih aktivnosti koje
su sastavni dio danasnjice. Naime, u doba globalizacije sve je prisutniji trend u kojemu se
veliki naglasak postavlja na kretanje stanovnistva. Upravo iz tog razloga veliku pozornost

treba posvetiti organizaciji prometa, narocito u napucenim gradovima.

Iz navedenog problema istrazivanja, proizlazi predmet istrazZivanja: istrazivanje nacina na
koji se razvija te koje su znacajke suvremenog prometa te planiranja i nacina optimiranja
gradskog prijevoza putnika. Kao primjer optimizacije razvoja javnog prijevoza odabran je

grad Zagreb.

Prethodno navedeni problem ima tri objekta istraZivanja, a to su: javni gradski prijevoz
putnika, optimizacija javnog gradskog prijevoza putnika i optimiranje prijevoza putnika u

gradu zagrebu.

1.2. RADNA HIPOTEZA 1 POMOCNE HIPOTEZE

Radna hipoteza je slijedeca: Na temelju saznanja o suvremenom prometu i potrebi za javnim
gradskim prijevozom putnika, moguce je dokazati da je za optimalno odvijanje javnog

gradskog prijevoza putnika potrebno planiranje 1 koriStenje razli¢itih metoda.
Na temelju iznesene radne hipoteze, moguce je formirati sljedece pomoéne hipoteze:

1) Spoznajama o javnog gradskom prijevozu putnika, moguce je dokazati njegovu

vaznost u svakodnevnom prijevozu putnika.



2) Objektivnim znanjem o optimizaciji javnog gradskog prijevoza putnika, moguce je

dokazati vaznost planiranja i niza razradenih metoda koje doprinose istome.

3) Spoznajama o javnom gradskom prijevozu putnika u gradu Zagrebu, moguce je

dokazati korist optimizacije prijevoza.

1.3. SVRHA I CILJEVI ISTRAZIVANJA

Svrha i cilj istrazivanja je utvrditi znacajke javnog gradskog prijevoza putnika kako bi se
ustanovila njegova sloZenost 1 raznolikost. Osim toga, potrebno je istraziti znacajke
optimiranja javnog gradskog prijevoza putnika kao §to su: metode planiranja sustava javnog
gradskog prometa, metode optimiranja javnog gradskog prometnog sustava i organizacija

prometnih tokova radi optimiranja javnog gradskog putni¢kog prometa.

Takoder, treba prikazati na primjerima grada Zagreba optimiranje javnog gradskog prijevoza
putnika te primjereno formulirati i predociti rezultate istrazivanja, sukladno elementima

istrazivanja i pretpostavljenoj hipotezi. Ovaj rad mora dati odgovore na sljedeca pitanja:

1) Sto je javni gradski prijevoz putnika?

2) Kako se razvija gradski promet?

3) Koje su metode planiranja javnog gradskog prometa?

4) Koje se su metode optimiranja javnog gradskog prometnog sustava?

5) Koji su nacini organizacije prometnih tokova?

1.4. ZNANSTVENE METODE

U znanstvenom istrazivanju, formuliranju i prezentiranju rezultata istrazivanja diplomskoga
rada, koristit ¢e se kombinacija sljede¢ih znanstvenih metoda: metoda analize i sinteze,
komparativna metoda, metoda apstrakcije i konkretizacije, metoda generalizacije i
specijalizacije, statistiCka metoda, metoda dokazivanja i opovrgavanja, metoda deskripcije,

metoda klasifikacije, metoda modeliranja te metoda kompilacije.
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1.5. STRUKTURA RADA

U prvom dijelu, Uvodu, navedeni su problem, predmet i objekt istrazivanja, radna hipoteza i
pomoc¢ne hipoteze, svrha i ciljevi istrazivanja, znanstvene metode i obrazlozena je struktura
rada. Problem istraZivanja je sljede¢i: Suvremeni tempo zivota pred danas$nju populaciju
postavlja niz novih zahtjeva koji su neophodni za normalno odvijanje Zivota i svih onih
aktivnosti koje su sastavni dio danaSnjice. Svrha i cilj istrazivanja je utvrditi znacajke

javnog gradskog prijevoza putnika kako bi se ustanovila njegova sloZenost i raznolikost.

Naslov drugog poglavlja je Teorijske znacajke o logistici i1 logistickim sustavima povezanim s
prometnom industrijom. U ovom poglavlju obradeni su teorijski aspekti logistickog sustava te
se na taj nacin jasnije predocava logistika koja ¢e u idu¢em poglavlju biti obradena u sklopu

javnog gradskog prijevoza. Takoder, navedene su glavne znacajke Spedicije.

Naslov treceg dijela rada je Teorijske odrednice javnog gradskog prijevoza putnika. U
tome dijelu, analizirani su: pojmovno odredenje gradskog prijevoza putnika, povijesni razvoj
cestovnog prijevoza i znacajke javnog gradskog prijevoza putnika. Navedeni su najvazniji
detalji koji odreduju suvremeni gradski prijevoz putnika te okolnosti u kojima se taj prijevoz
odvija. Javni gradski prijevoz pod utjecajem je brojnih ¢imbenika i razvijenosti infrastrukture

te 0 navedenom ovisi njegova funkcionalnost.

Temeljne znacajke optimizacije javnog gradskog prijevoza naslov je ¢etvrtog dijela rada i
u njemu su obradene slijedec¢e tematske jedinice: metode planiranja sustava javnog gradskog
prometa, metode optimiranja javnog gradskog prometnog sustava i organizacija prometnih
tokova radi optimiranja javnog gradskog putnickog prometa. Javni gradski prijevoz ne moze
biti uspostavljen bez pomnog planiranja i optimiranja. Organizacija javnog gradskog
prijevoza uvelike utjece na njegovu ucinkovitu realizaciju 1 koriStenje od strane gradana, ali 1

turista.

U petom dijelu s naslovom Primjeri optimiranja prometnih tokova u gradu Zagrebu
analizirani su primjeri optimizacije. Navedene su glavne znacCajke optimizacije te kljucni
¢imbenici provodenja javnog gradskog prijevoza. Primjeri ukazuju na temeljne funkcije, ali 1

probleme provedbe javnog gradskog prijevoza.

Zakljucak predstavlja sintezu rezultata kojima je dokazivana radna hipoteza.
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2. TEORIJSKE ZNACAJKE O LOGISTICI I LOGISTICKIM
SUSTAVIMA POVEZANIM S PROMETNOM INSDUSTRIJOM

Kako bi se na $to bolji nacin predocile teorijske znacajke o logistike, logistiCkog sustava,
Spedicije 1 Speditera, u nastavku ovoga poglavlja obradene su slijedeée tematske jedinice: 1)
Vaznije znacajke logistike 1 logistickog sustava, 2) Vaznije znaCajke logistickih sustava i 3)

Temeljna obiljezja o Spediciji 1 Spediteru.

2.1. Vaznije znacajke logistike i logisti¢ckog sustava

Kako bi se predocile vaznije znacajke logistike i logistickih sustava, u nastavku ovoga
potpoglavlaja, obradene su slijedece tematske jedinice: 1) Etimologija izraza logistika i 2)

Logistika kao znanost i logistika kao aktivnost.

2.1.1. Etimologija izraza logistika

Iznimno su podijeljena misljenja medu znanstvenicima i strunjacima o podrijetlu pojma
logistika. Pojedini stru¢njaci navode da se pojam logistika prvi puta spominjao 1670. u sklopu
vojnih dokumenata, a podrazumijevao je opskrbu vojnika potrebnim materijalima i transport
vezan uz vojne postrojbe, naoruzanje, opremu i dr. Rijec je o transportu koji se kretao s jedne
na drugu poziciju. U tom kontekstu smatra se da je pojam logistika izveden iz francuske rijeci
loger, a ona znaCi stanovati/smjestiti se. Na taj nacin se vojna logistika jednostavnije
razumijevala, a ona je ukljucivala transport, prenociSte 1 opskrbu vojnika te transport,
skladistenje i ¢uvanje vojnih resursa.' Takoder, postoji misljenje da je pojam logistika, koji
ima korijen u francuskoj rije¢i "loger", prvi uporabio Svicarski general Baron de Jomini
(1779.-1869.).2

! Logistika, http:/logistika.bloger.index.hr/post/logistika/1827121.aspx
? Logistiki transportni lanci, http://documents.tips/documents/121297331-logisticki-i-transportni-lanci.html

4



Krajem 19. stolje¢a izraz logistika pocinje se upotrebljavati u SAD-u gdje je vojnicka
terminologija koristila izraz logistics u znaCenju "pozadinske vojni¢ke sluzbe", odnosno
znanosti o transportu i opskrbljivanju. Logistika u znanstvenom smislu tijekom proslog
stolje¢a dozivljava snazan razvoj i afirmaciju u vojnom, ali i u civilnom, odnosno
gospodarskom sektoru.® Prevladava misljenje da je razvoj suvremene logistike zapodeo
Sezdesetih godina proslog stolje¢a s pokuSajem smanjivanja troskova uvodenjem povezanih

organizacijskih funkcija.*

Danas se pojam logistika najces¢e koristi u poslovnom i znanstvenom smislu kako bi se
odredila koordinacija svih kretanja materijala, proizvoda i robe u fizickom, informacijskom i
organizacijskom smislu. To je kruzni proces koji kre¢e od nabave preko proizvodnje i prodaje
do potrosaca. Rije¢ je o organizaciji, planiranju, provedbi i kontroli troSkova dobara od
razvitka i kupovine preko proizvodnje i distribucije do kupca, a cilj je uz minimalne troSkove
zadovoljiti trziste.> Stoga, se logistika moze smatrati procesom koordinacije svih
nematerijalnih aktivnosti koje treba napraviti da bi se jedna usluga efektivno ostvarila u

smislu troska i odnosa prema kupcu.®

2.1.2. Logistika kao znanost i logistika kao aktivnost

Logistika u znanstvenom smislu moze se definirati kao skup multidisciplinarnih i
interdisciplinarnih znanja koja proucavaju i primjenjuju zakonitosti mnogobrojnih i slozenih
aktivnosti koje funkcionalno 1 djelotvorno povezuju sve djelomicne procese savladavanja
prostornih i vremenskih transformacija materijal, osoba, energije i informacija u jedinstvene
logisticke procese, tokove i1 protoke materijala, kapitala 1 sl., od tocke isporuke do tocke

primitka.” U tom procesu bitno je minimalizirati troskove i maksimalizirati profit te pritom

¥ Logistika, 2007.god., [Online] Available at: http://hr.wikipedia.org/wiki/Logistika,( 21.11. 2010.)
* Suvremena, http://www.suvremena.hr/26007.aspx

® Pupovac, D., Modeli logisti¢kih usluga, diplomski rad, Sveu&iliste u Rijeci, Pomorski fakultet u Rijeci, Rijeka,
2013.

® Ibidem.
! Hojsak, D., Uloga i znacaj procesa distribucije,zavrsni rad, Sveuciliste Sjever, Varazdin, 2015.
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zadovoljiti zahtjeve trziSta. Ova definicija, tj. njezini elementi vrijede za sve vrste

specijalistickih logistika kao znanosti.

Logistika kao aktivnost je skup planiranih, koordiniranih, reguliranih i kontroliranih
nematerijalnih aktivnosti kojima se funkcionalno i djelotvorno povezuju svi procesi
svladavanja prostornih i vremenskih transformacija materijala, dobara, stvari, kapitala, ljudi
itd. u jedinstvene logisticke procese, od tocke isporuke do tocke primitka. Cilj je sa §to manje

v . e e vev, 8
resursa Sto vise zadovoljiti trziste.

2.2. Vaznije znacajke logisti¢kih sustava

Da bi se predocCile vaznije znaCajke logistickih sustava, u nastavku ovoga potpoglavlja
obradene su slijedece tematske jedinice: 1) Obiljezja logistickih sustava, 2) Podsustavi

logistickih sustava 1 3) Funkcionalno razgranicenje logisti¢kog sustava.

2.2.1. Obiljezja logistickih sustava

Logisti¢ki sustavi su sustavi prostorno-vremenske preobrazbe dobara, a u njima teku
logisticki procesi. Logistickim se procesima izaziva tok dobara, koji povezuje sustave
pripravnosti dobara i sustave upotrebe dobara. Obiljezje logistickog sustava je shvacanje
povezanosti procesa kretanja (transporta) s procesom zadrzavanja (skladiStenja). Procesi
kretanja 1 procesi zadrZzavanja mogu se mrezno predstaviti. Objekti se kre¢u mrezom 1
zadrZavaju u njezinim ¢vorovima u kojima se usmjeravaju na putove za razli¢ita odredista.
Takoder, na taj se nacin moze kretati energija, informacije i ljudi. Osnovne strukture

logisti¢kih sustava:’

1. Jednostupnjevani logisticki sustav

2. Visestupnjevani logisticki sustav

8 Bendekovié, J., Vuleti¢, D., Gotovac, M., Uloga i vaznost Speditera u lancu opskrbe, Ekonomski fakultet
Zagreb, Toma-Soft d.o.o. Hrvatska, 2013.

® Logistika, https://es.scribd.com/document/258826870/Logistika
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3. Kombinirani logisticki sustav.

Jednostupnjevani - u jednostupnjevanom logistiCkom sustavu prostor i vrijeme se premoséuju
izravnim tokom dobara izmedu tocke isporuke i tocke prijema. U tocki isporuke se dobra
pripremaju, a u tocki prijema se koriste. Visestupnjevani.: - U visestupnjevanom logisticCkom
sustavu tok izmedu tocke isporuke i tocke prijema prekida se u najmanje jednoj tocki, Cija je
zadaca pregrupiranje dobara u manje jedinice koli¢ine ili pak njihova koncentracija u vecée
jedinice za isporuku. To je uvjetovano potrebama primatelja u toc¢ki prijama. Kombinirani: - u
kombiniranim logistickim sustavima postoje istovremeno izravni i neizravni tokovi dobara.
Jedinice koli¢ine mogu biti homogene ili heterogene. Heterogene se odnose na ve¢ sastavljen
asortiman, koji se moze odnositi na skladisSte za opskrbu nekog regionalnog trzista i one se

dalje raspruju prema potrebnom kupcu.'

2.2.2. Podsustavi logistic¢kih sustava

Logisticke sustave dijeli se na:™*

1. Opé¢iili univerzalni logisticki sustavi

2. Gospodarsko-sektorski sustav.
Na suvremenom stupnju razvitka znanosti, tehnologije, proizvodnih snaga, proizvodnih i
drustvenih odnosa moglo bi se reci da je op¢i ili univerzalni logisti¢ki sustav svrsishodna
povezanost 1 meduutjecaj podsustava 1 elemenata koji, pomocu logistiCke infrastrukture,
logisticke suprastrukture, logistickog intelektualnog kapitala (tj. logistickog ljudskog
kapitala, logistickog strukturalnog kapitala 1 logistickog potroSackog kapitala) te drugih
potencijala i resursa, omogucuju funkcionalno i djelotvorno povezivanje svih djelomi¢nih
procesa savladavanja prostornih i vremenskih transformacija materijala, dobara, stvari, tvari,
proizvoda u sigurne, brze i racionalne jedinstvene logisticke procese, tokove i protoke

materijala, od poSiljatelja preko to¢aka razdiobe do primatelja.12

19 Zelenika, R., Pupovac, D., Suvremeno promisljanje osnovnih fenomena logistickoga sustava, EKONOMSKI
PREGLED, 52 (3-4) 354-378 (2001)

11 ZELENIKA R.,, Logisti¢ki sustavi, Ekonomski fakultet sveugilista u Rijeci, Rijeka, 2005., str, 215
12 ZELENIKA R.:Temelji logisti¢ke $pedicije, Ekonomski fakultet Rijeka, Rijeka, 2005., str. 165.
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Gospodarsko-logisti¢ki sustav je sustav medusobno povezanih i meduutjecajnih sustava:
primarno-logistickoga sustava, sekundarno-logistickoga sustava, tercijarno-logistickoga
sustava, kvartarno-logistickoga sustava i kvintarno-logistickoga sustava sa svim njihovim
podsustavima i elementima, znanjima, aktivnostima, nacelima i dr., koji, pomoc¢u elemenata
proizvodnje u gospodarsko-sektorskim logistickim industrijama, omogucuju proizvodnju

univerzalnih i specijalisti¢kih proizvoda.™

2.2.3. Funkcionalno razgranicenje logistickog sustava

U sustavima logisti¢ke industrije najvazniji funkcijski podsustavi logistickog sustava

su:t

Sustav trgovinske logistike
Sustav pripreme predmeta za distribuciju
Sustav upravljanja zalihama

Sustav transporta i prometa

o B~ WD

Sustav logisticke distribucije.

Sustav trgovinske logistike obuhvaca marketinske aktivnosti vezane uz prodaju i kupovinu.
Priprema predmeta za distribuciju odnosi se na manipulacijske aktivnosti, kao §to su:
pakiranja, brojanja, mjerenja i sl. Sustav upravljanja zalihama omogucava optimalne koli¢ine
zaliha kojima se opskrbljuju kupci i potrosaéi. Sustav transporta i prometa omogucava brzo
premjestanje roba s jednog na drugo mjesto. Logisticka distribucija omogucava logisticku

distribuciju svih vrsta predmeta od proizvodaca do korisnika.

3 Kostelenski, Z., Upravljanje logisti¢kim aktivnostima u dobavnom lancu, Sveu¢iliste u Rijeci, Pomorski
fakultet u Rijeci, 20015.

4 ZELENIKA R.:Logisti¢ki sustavi, op.cit. str. 225



2.3 SPEDITERSKA LOGISTIKA U FOKUSU TERCIJARNOLOGISTICKOG
SUSTAVA

Kako bi se na §to bolji na¢in predocCile znacajke Spediterske logistike u fokusu tercijarno-
logistickog sustava, u ovome poglavlju bit ¢e obradene slijedece tematske jedinice: 1) Pojam i
znacenje tercijarne logistike 1 tercijarno-logistickoga sustava, 2) Uloga Spediterske logistike u
trgovinsko-logistickom sustavu, 3) Uloga Spediterske logistike u transportno-logistickom i
prometno-logistickom sustavu, 4) Uloga Spediterske logistike u manipulacijsko-logistickom
sustavu, 5) Uloga Spediterske logistike u skladi$no-logisti¢kom 1 distribucijsko-logistickom
sustavu i 6) Uloga Spediterske logistike u agencijsko-logistickom, kurirsko-logistickom

sustavu.

2.3.1 Pojam i znacenje tercijarne logistike i tercijarnologistickoga sustava

Tercijarna logistika kao logistika tercijarnog sektora predstavlja logistiku svih logistika,
logistiku izvrsnosti jer je ona omogucéuje procese proizvodnje u svim gospodarskim
sektorima. Logistika djelatnosti obiljezena je specifiénostima proizvoda koje proizvode, kao
Sto su trgovinska, prometna i transportna logistika. Ona je temelj za ostvarivanje proizvodnje
bilo koje djelatnosti bilo kojega sektora, a time i logistickih proizvoda koji omogucuju
proizvodnju unutar tih sektora. Logisticki proizvodi trgovinske i prometne logistike
neophodni su u odvijanju gospodarskih aktivnosti u svim gospodarskim sektorima.’ 1z
navedenog se moze zakljuditi da je temeljna misija tercijarne logistike pruzanje uspjesne i
ucinkovite podrske 1 potpore svim aktivnim subjektima u procesima proizvodnje logistiCkih
proizvoda u primarnim, sekundarnim, tercijarnim, kvartarnim i kvintarnim logistiCkim
sustavima. Tercijarno-logisticki sustav podsustav je gospodarsko-logistiCkog sustava, |
prema svojim  znaCajkama, Cini najvazniji podsustav opcega logistickoga sustava.
Specijalisticke logistike koje su njegov sastavni dio mogu se okarakterizirati kao relativno

autonomne jer se njihova znanja isprepli¢u i nadopunjuju.

5 ZELENIKA, R., GRCIC, M., PAVLIC SKENDER, H.,; Tericijarna logistika u fokusu svih logistika,
Ekonomski fakultet Sveucilista u Rijeci, Rijeka, 2008., str. 122.-123.
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U tercijarno-logistickim sustavima proizvodi se logisti¢ko tercijarno znanje i logisticke
tercijarne aktivnosti. Tercijarno-logisticki sustav moze se opisati kao sustav medusobno
povezanih 1 medu utjecajnih podsustava s pripadaju¢im elementima koji pomocu logisticke
infrastrukture, logistiCke suprastrukture, predmeta logistiCke proizvodnje, logistickog
intelektualnoga kapitala, informacijskih tehnologija, financijskoga potencijala te drugih
potencijala 1 resursa, u visokosofisticiranoj logistickoj industriji, omogucuju uspjesnu,
ucinkovitu i racionalnu proizvodnju tercijarnih logistickih proizvoda. Tercijarno-logisticki
sustav obuhvaca podsustave trgovinske, transportne, prometne, manipulacijske, skladisne,
distribucijske, Spediterske, agencijske, kurirske, hotelijerske, ugostiteljske, turisticke i ostale
logisticke sustave. Navedene specijalisticke logistike medusobno se isprepli¢u i ovisna su
jedna od druge, razvoj jedne znatno utje¢e na buduéi pravac razvoja ostalih logistika, $to
proizlazi iz visoke razine komplementarnosti tercijarnih djelatnosti. Primjerice, razvoj
strategija djelovanja trgovackih lanaca odreduje i razvoj prometnih pravaca i transportnih

usluga koje ¢e omoguditi pristupacnost proizvedenim dobrima i uslugama.™

2.3.2. Uloga Spediterske logistike u trgovinsko-logisticCkom sustavu

Trgovina je gospodarska djelatnost kupnje i prodaje robe i/ili pruzanja usluga u trgovini u
svrhu ostvarivanja dobiti ili drugog gospodarskog ucinka na domacdem ili inozemnom
trzistu.’” Trgovinsku logistiku primjereno je izuavati kroz skupine djelatnosti u kojima se
ostvaruje; djelatnosti trgovine na veliko, djelatnosti trgovine na malo i djelatnosti koje
podupiru trgovinu na veliko i trgovinu na malo. Jedna je od najvaznijih vrsta logistike
u tercijarno-logistickim sustavima, ali i u primarno-logistickim, sekundarno-logistickim,
kvartarno-logistickim i kvintarno-logistickim sustavima jer je trgovina i logistika koja
omogucéava efektivne i efikasne trgovinske tijekove neizostavan dio reprodukcijskog

procesa proizvodnje, raspodjele, razmjene i potroSnje.

Trgovinsko-logisticki sustav je sustav medusobno povezanih i meduutjecajnih podsustava
1 specifi¢nih logistickih znanja 1 logistickih aktivnosti koji pomoc¢u odredenih elemenata

proizvodnje u trgovinskoj i logistickoj industriji omoguéuje trgovinu na veliko, trgovinu

“Ibidem..
" MARECIC D., TEB — Poslovno savjetovanje, Trgovacko poslovanje, Zagreb, 2009., str. 8
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na malo te popravak motornih vozila, motocikla i predmeta za osobnu potro$nju ili uporabu
u kucanstvu.™® Trgovinska logistika, odnosno trgovinsko-logisticki sustavi ostvaruju temeljno
misiju samo onda ako kvalitetne proizvode ili usluge u optimalnim koli¢inama i u
odgovaraju¢im asortimanima dostave na pravo mjesto, u pravome trenutku i uz najpovoljnije

.. .. . . . . . . . v 19
uvijete za sve sudionike u procesima proizvodnje, raspodjele i razmjene i potrosnje.

2.3.3. Uloga Spediterske logistike u transportnologistickom i prometnologistickom

sustavu

Transportna logistika svoju vaznost temelji na Cinjenica da je ona sastavni dio svakog
logistickog proizvoda, odnosno svakog opipljivog proizvoda. Vaznost transportnih usluga
iznimno je velika za gospodarstvo jer omogucava kretanje tereta (razli¢itih roba) te
smanjivanje troSkova. Logisti¢ke transportne usluge neizostavni su dio svih gospodarskih
sektora. Proizvodi koji proizlaze iz transportne logistike omoguéavaju prijevoz, prijenos,
premjestanja i kretanje uopce za sve proizvode, neovisno o gospodarskom sektoru kojemu
pripadaju. Danas je, s obzirom na udaljenosti izmedu mjesta potroS$nje i mjesta proizvodnje,
vrlo vazno uskladiti i dobro organizirati transport jer je to jedini na¢in za uspje$no poslovanje.
Transportne usluge u sustavu tercijarnih djelatnosti imaju posebnu vazZnost jer one
omogucuju funkcioniranje toga sustava, odnosno proizvodnju tercijarnih proizvoda u
trgovini, turizmu, ugostiteljstvu i dr. Transportno-logisticki sustav je sustav medusobno
povezanih i meduutjecajnih podsustava i specifi¢nih logisti¢kih znanja i logisti¢kih aktivnosti
koji pomocu odredenih elemenata proizvodnje u transportnoj i logistickoj industriji
omogucuju proizvodnju transportno-logistickih proizvoda. Proizvodnja  transportno-
logistickih  proizvoda ostvaruje se u pomorsko-logistickom, zeljezni¢ko-logistickom,
cestovno-logistickom, zracno-logistickom, poStansko-logistiCkom, rijecno-logistickom,
jezersko-logistickom, kanalsko-logistickom, cjevovodno-logistickom, zicarsko-logistickom,

gradsko-logisti¢kom, svemirsko-logistickom, taksi-logistickom i drugom sustavu.?®

8 ZELENIKA, R.; Logisticki sustavi, 0p.cit., str., 426
9 ZELENIKA, R.; Logisticki sustavi, op.cit., str., 427
2 ZELENIKA, R.; Logisticki sustavi, op.Cit., str., 431
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Promet je izrazito slozen tehnicki, tehnoloski, organizacijski, ekonomski i drustveni fenomen.
Pod pojmom promet podrazumijeva se premjestanje osoba, zivotinja, stvari, dobara, vijesti i
sl. u prostoru s jednog mjesta na drugo. Prometna logistika i prometno-logisticki sustavi §iri
su pojmovi od transportne logistike i transportno-logistickih sustava. Opc¢a prometna
logistika sastoji se od specijalistickih prometnih logistika, primjerice, konvencionalnoga
prometa, kombiniranoga prometa, multimodalnoga prometa i sl. Aktivnosti prometne
logistike obuhvacaju pakiranje, signiranje (obiljezavanje), formiranje paleta, iskrcaje
(istovare), ukrcaje (utovare), prekrcaje (pretovare), tramakanje, skladiStenje, punjenje |
praznjenje kontejnera i prijevoznih sredstava, transport (prijevoz, prijenos, premjestanje),
otpremu, dopremu i provoz, fizicku i logisticku distribuciju predmeta prometovanja te
komunikacije.”* Prometno-logisticki sustav moze se odrediti kao sustav medusobno
povezanih i meduutjecajnih podsustava i specifi¢nih logistickih znanja i logisti¢kih aktivnosti
koje pomocu odredenih elemenata proizvodnje u prometnoj i logistickoj industriji omogucuju
proizvodnju prometno-logistickih proizvoda.?? Prometno-logisticki proizvodi omoguéuju
uspjesne i racionalne procese manipulacije, prijevoza i distribuiranja materijalnih dobara u

svim granama prometa.

2.3.4. Uloga Spediterske logistike u manipulacijskologisticCkom sustavu

Prilikom proizvodnje, odnosno kupovine, pa i samog kretanja proizvoda, odnosno razli¢itih
roba, one su izlozene razli¢itim manipulacijskim aktivnostima. Neke od manipulacijskih
aktivnosti su:*® pakiranje, signiranje, slaganje, sortiranje, vaganje, mjerenje, brojanje, ukrcaj,
iskrcaj, prekrcaj, paletiziranje i dr. Prema tome, manipulacijska logistika sastavni je dio
svih vrsta logistike koje omoguc¢uju proizvodnju proizvoda u svim gospodarskim sektorima.
Manipulacijsko-logisticki sustav predstavlja sustav medusobno povezanih i meduutjecajnih
podsustava i specifiénih logisti¢kih znanja i logistickih aktivnosti koji pomoéu odredenih

elemenata proizvodnje u manipulacijskoj 1 logistickoj industriji omogucuju proizvodnju

2L ZELENIKA, R.; Logisticki sustavi, 0p.cit., str., 432
22 ZELENIKA, R.; Logisticki sustavi, op.cit., str., 437
2 ZELENIKA, R.; Logisticki sustavi, op.Cit., str., 441
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manipulacijsko-logisti¢kih proizvoda.?* Dakle, bez organizacije i planiranja manipulacijskih
aktivnosti, odnosno bez manipulacijsko-logisti¢kih proizvoda, kretanje i prodaja proizvoda
bila bi uvelike otezana, zbog Cega bi bili zamjetni gubitci gospodarskog sektora, odnosno

smanjena efikasnost.”®

2.3.5. Uloga Spediterske logistike u skladiSnologistickom i distribucijskologistickom

sustavu

Skladiste je prostor u kojem se predmet skladistenja prihvaca ili prosljeduje u nekom drugom
smjeru unutar mreze.?’ U najsirem smislu rije¢i, skladista se definiraju kao posebna mjesta,
ogradeni, neogradeni, zatvoreni, otvoreni, natkriveni prostori koji sluze za uskladiStenje,
smjestaj, pohranjivanjem manipuliranje, (pre)pakiranje, oplemenjivanje, (pre)signiranje,
vaganje, brojenje, mjerenje, paketiziranje, paletiziranje, cuvanje i skladiStenje materijalnih
dobara.?’ Skladistenje je planirana aktivnost kojom se materijal dovodi u stanje mirovanja
Skladis$na logistika odnosi se na podrsku, potporu i podupiranje brojnih i slozenih aktivnosti
u skladignome poslovanju, kao §to su:?®® uskladistenje, smjestaj i razdioba, odnosno
razmjeStanje materijalnih dobara i druge operacije u skladiSnim prostorijama te iskladiStenje
takvih dobara u sklopu robnih tokova i protoka od sirovinske baze do potroSaca. Skladi$na
logistika, odnosno procesi koji je prate, povezani su s ostalim logistikama, kao S$to su:
distribucijska, trgovinska logistika i sl. Skladi$no-logisticki sustav moze se definirati kao
sustav medusobno povezanih i meduutjecajnih podsustava i specificnih znanja 1 logistickih
aktivnosti koji pomocu odredenih elemenata proizvodnje u skladisnoj i logistickoj industriji

omogucuju proizvodnju skladisnologisti¢kih proizvoda.29 U uvjetima dinamic¢kog okruzenja

% ZELENIKA, R.; Logisticki sustavi, op.Cit., str., 446

% Buntak, K., Grgurevié, D., Drozdek, 1., Medusobni odnos logistickih i transportnih sustava, Tehnicki glasnik
6, 2(2012), 228-232

% HABEK M.:, Upravljanje zalihama i skladi$no poslovanje, RRIF, Zagreb, 2002., str. 1
2" ZELENIKA R.:Temelji logisti¢ke $pedicije, op.cit., str., 384.

% Ibidem.

9 ZELENIKA R.:Temelji logisticke $pedicije, op.cit., str. 459

13



kontakti izmedu proizvodaca i potrosaca ostvaruju se posredno, preko distribucije. To je skup
aktivnosti koje ukljucuju sve one poslove koji se poduzimaju da bi se proizvodi dopremili do
potrosaca, i to kako do potrosaca proizvoda Siroke potrosnje tako i do potrosaca proizvoda
proizvodne potrosnje. Za svrsishodno odvijanje distribucije navedeno se uobli¢uje u politiku
distribucije pod kojom se podrazumijeva skup kriterija i principa na temelju kojih se vrsi
odlu¢ivanje o distribuciji. Distribucija ima dva elementa — kanale distribucije 1 fizicku
distribuciju. Distribucijska logistika omogucuje organiziranje, upravljanje,
operacionaliziranje, kontroliranje, racionaliziranje i distribuiranje robnih tokova od
proizvodaca, a ponekad i od sirovinske baze, do krajnjih potrosaca, odnosno korisnika. U
novije vrijeme, kada se govori o distribucijskim uslugama, one ukljucuju sve Siri spektar
usluga, od kontrole zaliha, preko menadZzmenta nabave pa sve do povrata, popravaka i dorade.
Ogleda se u kona¢noj vrijednosti materijalnih proizvoda koji se distribuiraju, s obzirom da
predstavlja input u procesu proizvodnje. Na osnovi navedenih spoznaja distribucijsko-
logisticki sustav moze se odrediti kao sustav medusobno povezanih i meduutjecajnih
podustava, interdisciplinarnih i multidisciplinarnih znanja te logistickih aktivnosti koje
pomoc¢u odredenih elemenata proizvodnje u logisti¢koj, odnosno logisticko-distribucijskoj

industriji omogucuju proizvodnju distribucijsko-logistickih proizvoda.*

2.3.6. Uloga Spediterske logistike u agencijsko-logistickim, Kkurirsko-logistickom,

hotelijersko-logisti¢kom, ugostiteljsko-logisti¢kom te turisti¢ko-logistickom sustavu

Postoji ¢itav niz agencija, koje se dijele ovisno 0 poslovima kojima se bave, a one osluju u
tude ime i za svoj raun. Agencija je samostalna gospodarska organizacija koja u tude ime i za
tudi racun sklapa za druge razne pravne poslove.31 Cesto obavljaju razli¢ite poslove
zastupanja ili sliéne specifi¢ne poslove za druga poduzeéa. Iz navedenoga proizlazi
definicija agencijsko-logisti¢koga sustava kao Sustava medusobno povezanih i meduutjecajnih

podsustava, interdisciplinarnih i multidisciplinarnih logisti¢kih znanja te posebnih logistickih

% 7ZELENIKA R.:Temelji logisti¢ke $pedicije, op.cit., str. 463
31 ZELENIKA, R.; Logisticki sustavi, op.Cit., str., 480
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aktivnosti koje pomoc¢u odredenih elemenata proizvodnje u agencijsko-logisti¢koj industriji

omoguéuju proizvodnju agencijsko-logisti¢kih proizvoda.®

Kurirska logistika obuhvaca znanja i aktivnosti prikupljanja, prijevoza, distribucije i isporuke
paketa i drugih malih vrijednih poSiljaka, po logistickom nacelu "od stola na stol", odnosno

"od vrata do vrata" ili "od vrata do vrata za 24 sata"®

Znacajna je za kompanije jer upravlja
njihovim resursima, odnosno tokovima intelektualnoga kapitala, financijskim tokovima,
informacijskim tokovima, procesima proizvodnje kurirskih usluga u transportnim i
logistickim lancima, distribucijsko-logistickim lancima te transportnim i logistiCkim
mrezama. Sukladno tome, moze se reci da je kurirsko-logisticki sustav medusobno povezanih
i meduutjecajnih podsustava, multidisciplinarnih i interdisciplinarnih logistickih znanja i
posebnih logistickih aktivnosti, koje pomocu odredenih elemenata proizvodnje u kurirsko-

logisti¢koj industriji omoguéuju proizvodnju kurirsko-logisti¢kih proizvoda.**

Hotelijerstvo, kao gospodarska grana, je gospodarska aktivnost pruzanja usluga smjestaja
glede zadovoljenja potreba smjestaja i drugih usluga koje se pruZaju na hotelijerski nagin.*
Hotelijerstvo je podskupina ugostiteljstva koja obuhvaca sve ugostiteljske objekte koji
gostima pruzaju prvenstveno usluge smjestaja, ali ovisno o vrsti i namjeni objekta proSiruju tu
osnovnu djelatnost 1 na ostale usluge: posluzivanje hrane, pi¢a 1 pruzanje razli¢itih drugih
usluga i sadrzaja gostima. U Sirem smislu rije¢i, hotelijerstvo je djelatnost koja turistima,
poslovnim ljudima i domicilnom stanovni$tvu pruza usluge smjeStaja, prehrane, pica i
rekreacije te usluge prodaje robe u kategoriziranim smjestajnim objektima.*® Hotelijerstvo
predstavlja osnovni oblik ugostiteljske djelatnosti. Ostvaruje se u objektima s osnovnim
uslugama smjestaja, drugim ugostiteljskim uslugama ishrane i1 pi¢a te prate¢im uslugama
zadovoljena potrebe gostiju koji borave u hotelu ili samo koriste odgovarajuce usluge. Hoteli,
ovisno o Zeljama i potrebama gostiju, pruzaju djelomi¢nu ili potpunu uslugu koja obuhvaca
spavanje, prehranu, zabavu i sve ostalo prilagodeno potrebama gostiju. Usluge koje hoteli

pruzaju ovise o potrebama, mogucénostima 1 zeljama potencijalnih gostiju, koji predstavljaju

%2 ZELENIKA, R.; Logisticki sustavi, op.Cit., str., 493

% ZELENIKA, R.; Logisticki sustavi, op.Cit., str., 493

¥ ZELENIKA R.:Temelji logisticke $pedicije, op.cit., str. 496

% CEROVIC Z.,: Hotelski menadzement, FTHM, Opatija, 2003., str. 67

% GALICIC V., Rje¢nik ugostiteljsko-turistickih pojmova, Rijeka, Fintrade&tours d.o.o. ,1999.god., str.99

15



potraznju na trziStu. Sve njihove Zelje 1 potrebe sjedinjuju se u hotelskoj ponudi, koja ujedno i
proizlazi iz suprotne potraznje. Kao i na svaku ponudu i potraznju, tako i na hotelsku, utje¢u
brojni ¢imbenici, koji se svakodnevno mijenjaju i koje je potrebno pratiti, kako bi ponuda u
svakome trenutku odgovarala onome Sto se na trziStu potrazuje. Hotelska logistika odnosi se
na pruzanje usluga smjestaja, prehrane, pi¢a, zabave turistima, izletnicima, sportaSima,
znanstvenicima, politicarima, odnosno putnicima i domicilnom stanovnistvu za vrijeme
njihovoga privremenoga boravka u smjestajnim objektima.*” Prema tome, hotelsko-logisticki
sustav moguce je definirati kao sustav medusobno, svrsishodno povezanih i meduutjecajnih
logistickih znanja 1 logistickih aktivnosti koji pomoc¢u odredenih elemenata proizvodnje

u hotelskoj industriji podrzava i podupire proizvodnju hotelskih proizvoda.®

Ugostiteljstvo je gospodarska i usluzna djelatnost. Cilj ugostiteljstva je pruzanje usluga
klijentima za koje oni placaju odredenu cijenu. Djelatnost ugostiteljstva odvija se u objektima
koje se nazivaju ugostiteljski objekti. Klijenti u ugostiteljstvu su turisti, putnici i rezidentne

osobe koje u ugostiteljskim objektima zadovoljavaju svoje potrebe.

Ugostiteljska logistika objedinjuje znanja i aktivnosti koje omogucuju ukupno poslovanje
hotela, motela, restauracija, gostionica, pansiona, bifea, kavana, barova, pivnica, konoba,
slasti¢arnica, prenodista, turistickih naselja, svratista, odmaralista i dr. Ugostiteljsko-logisticki
sustav temeljem navedenih spoznaja moze se odrediti kao sustav medusobno povezanih i
meduutjecajnih logisti¢kih znanja i logisti¢kih aktivnosti koji pomocu odredenih elemenata
proizvodnje u ugostiteljskoj industriji podrzavaju i podupiru proizvodnju ugostiteljskih
proizvoda.39 Fenomen turizma razvio se je prije nekoliko desetlje¢a, no usprkos tome, jo$
uvijek nije utvrdena njegova jednoznacna definicija. Interes za njegovim izucavanjem vrlo je
velik, ali jo§ uvijek su prisutne brojene nejasnoce. Ipak, suvremeno poimanje turizma sazeto
je u slijedecoj definiciji: turizam je posebno uvjetovana pojava u prostoru i medu ljudima koja
na obje strane 1 u njihovu medusobnom odnosu stvara brojne posljedice razli¢itog karaktera i

razli¢itog predznaka.*’

3T ZELENIKA, R.; Logisticki sustavi, op.cit., str., 501
% ZELENIKA, R.; Logisticki sustavi, op.cit., str., 502
% ZELENIKA, R.; Logisticki sustavi, op.cit., str., 505
“ VUKONIC B., KOCA K., Turizam i razvoj, Sveu¢iliite u Zagrebu, Zagreb,2001., str. 17.
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Turizam je skup odnosa i pojava koje proizlaze iz putovanja i boravka posjetitelja nekog
mjesta, ako se tim putovanjem ne zasniva stalno prebivaliste i ako takvim boravkom nije
povezana nikakva njihova poslovna aktivnost.*" Turisticka logistika odnosi se na
organiziranje turistickih putovanja i boravak turista u izabranim turistickim odredi$tima i
ugostiteljskim objektima te organiziranje zabave, izleta, lijeGenja, promjene klime i kulturnih
dogadaja za potrebe turista.*? Uspjesnost proizvoda turisticke logistike znatno je odredena
spregom Kkoju ostvaruje s ugostiteljskom i hotelskom logistikom.

Pojam turisti¢ko-logistickog sustava moguce je odrediti kao sustav medusobno povezanih i
meduutjecajnih logistickih znanja i logistickih aktivnosti koji pomoc¢u odredenih elemenata

proizvodnje u turisti¢koj industriji podrzavaju i podupiru proizvodnju turistickih plroizvoda.43

* PIRJEVEC B., Turizam — jucer, danas,..., Veleuciliste u Karlovcu, Karlovac, 2008., str. 13
2 ZELENIKA, R.; Logisticki sustavi, op.cit., str., 509
8 ZELENIKA, R.; Logisticki sustavi, op.cit., str., 510.
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3. TEORIJSKE ODREDNICE JAVNOG GRADSKOG PRIJEVOZA
PUTNIKA

Kako bi se na $to bolji nacin predocile teorijske odrednice gradskog prijevoza putnika, u
nastavku ovoga poglavlja obradene su slijede¢e tematske jedinice: 1) Pojmovno odredenje
gradskog prijevoza putnika, 2) Povijesni razvoj cestovnog prijevoza i 3) Znacajke javnog

gradskog prijevoza putnika.

3.1. Pojmovno odredenje gradskog prijevoza putnika

Promet je izrazito sloZen tehnicki, tehnoloski, organizacijski, ekonomski i druStveni fenomen.
Pod pojmom promet podrazumijeva se premjestanje osoba, Zivotinja, stvari, dobara, vijesti i
sl. u prostoru s jednog mjesta na drugo. Cestovni promet je vrsta prometa koja se odvija na
cestovnim objektima koristenjem odredenih cestovnih vozila. S obzirom na vrstu prometnog
sredstva, promet se izmedu ostalog, Kklasificira kao autobusni. Autobusni je promet segment
cestovnog prometa koji se odvija pomocéu cestovnih objekata i autobusa. Prijevoz putnika
cestom obavlja se autobusima kao linijski prijevoz ili kao slobodan prijevoz u unutraSnjem i

medunarodnom prometu.**

3.2. Povijesni razvoj cestovnog prijevoza

Cestovni promet je najstarije prometna grana. Smatra se da je nastao kada je ¢ovjek poceo
koristiti snagu vlastitih misi¢a kako bi se mogao kretati po zemlji. Znacajniji napredak u
razvoju cestovnog prometa potaknut je uporabom zivotinjske snage za kretanje Covjeka po
zemlji, uslijedio je izum kotaca koji je zamijenio Zivotinje, a najve¢i preokret oznacio je
pronalazak automobila u 19 st. U pocetku se Covjek zemljom kretao tako da je koristio

najpovoljnije prirodne putanje, a ubrzo je zapoceo graditi objekte koji su mu olaksavali

# Cestovni promet :Hrvatska gospodarska komora - sektor za promet i veze, Zagreb, 2005., str. 2
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kretanje. Takvi objekti prilagodavali su se potrebama prijevoznih sredstava. Bitna znac¢ajka
cestovnog prometa je nacelo upravljanja na vid, tj. upravlja¢ upravlja vozilom u prometu
sukladno prometnoj situaciji u kojoj se nalazi i prema tome sam odabire putanju kojom ¢e se

kretati.

Razvoj automobila u 20 st., poprilicno je zaposlio sve one koji su na bilo koji na¢in povezani
s djelatnostima organiziranja i upravljanja prometom. Uslijedila je sve veca potreba za
prijevozom roba, stvari i ljudi, a zajedno s njome bilo je potrebno razvijati i razli¢ita prometna
sredstva koja ¢e se upotrebljavati u svrhu zadovoljavanja potreba ljudi, a kasnije trzista.
Povezano s razvojem novih prijevoznih sredstava, trebalo je razvijati nove cestovne objekte

prilagodene novokonstruiranim sredstvima.

Najstariji se oblik javnog gradskog prometa odvijao plovilima za prijelaz rijeka u gradskom
podrucju. Zatim su se pojavila nosila koja nose nosaci i kocije s konjskom zapregom. Kocije
su najprije sluzile za prijevoz putnika na njihov zahtjev, a kao linijska prometala sa 8 sjedista,
prvi put se javljaju u Parizu 1662. godine. Prvo vozilo na tra¢nicama u javnom gradskom

prometu bio je konjski tramvaj. Nadalje su se razvijali elektri¢ni tramvaji, autobusi i s1.*>

3.3. Znacajke javnog gradskog prijevoza putnika

U pocetku se gradski promet razvijao vrlo sporo. Uvodenjem automobila u gradski promet
dolazi do ubrzanog razvoja grada i samog prometa. Ubrzani tempo zivota suvremenog
stanovniStva u gradovima te sve vece potrebe za prijevozom postavljaju sve vece zahtjeve
prema prometu. Mnogi stru¢njaci za sve vecom potraZznjom za prijevozom smatraju vaznima

slijedeée &imbenike:*®
1. Porast stanovnistva gradova
2. Drustveno—gospodarski razvoj

3. Povecana materijalna osnova drustva

% Tehni¢ka enciklopedija, Leksikografski zavod "Miroslav Krleza", Zagreb, 1997.

“® Bauer, Z.: Razvoj i planiranje prometa u gradovima, Zagreb 1989., str. 223.
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4. Povecana mobilnost stanovniStva
5. Povecan stupanj individualne motorizacije
6. Razvoj prometne tehnike i tehnologije.

Gradski prijevoz, s obzirom na svrhu, moze biti putnicki ili teretni. S obzirom na podrucje na
kojemu se odvija, moze biti unutargradski, prigradski i dulji promet. Prema prometnom
sredstvu, gradski promet moze biti tramvajski, autobusni, Zeljeznicki, taksi prijevoz, trolejbus

.. .. v J . . 47
prijevoz, prijevoz zicarom ili osobnim automobilom.

Prometni sustav u gradu sastoji se od vise podsustava koji moraju biti medusobno
koordinirani. Glavninu prometa u gradu ¢ini unutargradski promet. Sustavi javnog gradskog
prometa mogu se svrstati u dvije skupine: cestovni sustavi i tra¢nicki sustavi, a razlikuju se po
vrsti prometnica i upravljanja vozilom. Za odvijanje gradskog prometa sluze prometne mreze,
koje unutar grada mogu biti radijalne, ortogonalne i kombinirane. Sastoje se od prometnica i
¢vorista. Javni se promet odvija kao linijski promet prema utvrdenom i objavljenom voznom

redu 1 sluzi svim gradanima koji plate vozarinu prema utvrdeno tarifnom sustavu.
Medu cestovne sustave javnog gradskog prometa ubrajaju se:*®
1. Taksi promet

2. Mini bus na telefonski poziv

3. Autobusni promet

4. Trolejbusni promet

5. Tramvajski promet

6. Zeljeznicki promet.

Na slijedecoj shemi su prikazani cestovni sustavi javnog gradskog prometa.

" Vasilj A. : Grad i promet, vlastita naklada, Osijek, 2006., str. 62
“8 Tehnitka enciklopedija, Leksikografski zavod "Miroslav Krleza", Zagreb, 1997.
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Shema 1: Cestovni sustavi javnog gradskog prometa

Trolejbusni

Tramvajski
promet

Izvor: izradio autor

3.4. Vozila za javni gradski prijevoz

Prometno sredstvo je tehnicki uredaj namijenjen prijevozu ljudi i dobara te prijenosu energije
i vijesti od polazisne do sredisnje tocke.** Prometna infrastruktura je cjelokupnost
gradevinskih objekata i ostalih tehnic¢kih uredaja koji sudjeluju u prijevozu putnika i tereta te
prijenosu energije i vijesti.>® Pod pojmom cestovne infrastrukture podrazumijevaju se svi
gradevinski objekti koji sudjeluju u prometnim tokovima: pocetno-zavrsne tocke, veze

izmedu njih te objekti na podru¢ju gradova i naselja za odvijanje cestovnog prometa.”

Nezaobilazan u organizaciji svakodnevnog zivota, glavni pokreta¢ mobilnosti i nezamjenjiv u
turistickim tokovima je automobil kao najbrojnije cestovno vozilo. U turizmu je nositelj

individualnog prometa izmedu emitivnog i receptivnog trzista. Masovnost cestovnog prometa

4 Mrnjavac E., Promet u turizmu, Fakultet za turisti¢ki i hotelski menadZzment u turizmu, Opatija, 2002., str. 29
% bidem, str. 33

5 1bidem., str. 90
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je ujedno i posljedica uporabe vlastitih automobila. Sve brojnije su i renta car agencije koje

pridonose pokretljivosti turista u destinaciji.*

Autobusni je promet segment cestovnog prometa koji se odvija pomoc¢u cestovnih objekata i
autobusa. Prijevoz putnika cestom obavlja se autobusima kao linijski prijevoz ili kao slobodan
prijevoz u unutrasnjem i medunarodnom prometu.53 Autobus je putnicko vozilo s viSe tragova
namijenjeno prijevozu veceg broja putnika. S obzirom da namjena autobusa moze biti

razligita, razlikuje se i nekoliko vrsta autobusa:**
1. Gradski
2. Prigradski
3. Medugradski
4. Minibus
5. Kombibus.

Gradski autobus namijenjen je gradskom prijevozu putnika na kratkim relacijama. ObiljeZava
ga veliki broj mjesta za stajanje, dvoja ili viSe, Siroka dvokrilna vrata za brzu izmjenu putnika.
Cesto se izvodi s niskim podom $to putnicima olak$ava ulazak i izlazak iz vozila. Nije u
mogucnosti postizati velike brzine voznje. NajceSc¢e se kre¢e gradskim ulicama u mjeSovitom
prometu. Prigradski autobus namijenjen je za prijevoz putnika u prigradskom prometu. U
odnosu na gradske autobuse, relacije na kojima prometuju ovakvi autobusi, neSto su duZe.
Predvideno je da sva mjesta u autobusu budu sjedec¢a, s dovoljno Sirokim vratima kako bi
ulazak i izlazak putnika bio nesmetan. Medugradski autobus namijenjen je prijevozu putnika
na duljim relacijama, zbog ¢ega njegova udobnost za putnike mora biti na znatno vecoj razini
u odnosu na druge autobuse. Svi putnici imaju sjede¢a mjesta. Ovakvi autobusi imaju

ugradene klima uredaje, video i audio uredaje te prostor za smjeStanje prtljage

Minibus je autobus manjeg kapaciteta, najc¢eS¢e namijenjen gradskom prijevozu putnika na

linijjama s manjim brojem putnika u jedinici vremena. Obi¢no ima do 17 mjesta za sjedenje i

*2 Ibidem., str. 83
%% Cestovni promet :Hrvatska gospodarska komora - sektor za promet i veze, Zagreb, 2005., str. 2
% Zavada J. : Vozila za javni gradski prijevoz, Fakultet prometnih znanosti, Zagreb, 2006., str. 7
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do 40 mjesta za stajanje. Kombibus je putni¢ko vozilo namijenjeno za prijevoz manjih
skupina putnika. Ima do 10 sjedala za putnike te prostor za prtljagu. Koristi se za potrebe

hotela i aerodroma.
Osnovni oblici gradskih autobusa su:>

1. Dvoosovinski ili troosovinski s jednodijelnom karoserijom duljine 11-15 m, koji ima

85 do 120 putnickih mjesta. Ima troja dvokrilna vrata.

2. Zglobni troosovinski s dvodijelnom karoserijom duljine 15-18 m, koji ima 150 do 180

putnic¢kih mjesta. Ovakva izvedba ima ¢etvora dvokrilna vrata.

Maksimalna snaga za pogon autobusa je od 160 do 280 kW, a maksimalna brzina gradske
voznje koju moZe posti¢i autobus je 90 ili 95 km/h. U pocetku se je gradski promet razvijao
vrlo sporo. Uvodenjem automobila u gradski promet dolazi do ubrzanog razvoja grada i
samog prometa. Ubrzani tempo zivota suvremenog stanovni$tva u gradovima te sve vecée

potrebe za prijevozom postavljaju sve vece zahtjeve prema prometu.
Mnogi struénjaci razlogom sve vece potraZnje za prijevozom smatraju slijede¢e dimbenike:*®
1. Porast stanovniStva gradova
2. Drustveno—gospodarski razvoj
3. Povecana materijalna osnova drustva
4. Povecana mobilnost stanovniStva
5. Povecan stupanj individualne motorizacije
6. Razvoj prometne tehnike i tehnologije.

Gradski prijevoz, s obzirom na svrhu, moze biti putnicki ili teretni. S obzirom na podrucje na
kojemu se odvija, moze biti unutargradski, prigradski i dulji promet. Prema prometnom

sredstvu, gradski promet moze biti tramvajski, autobusni, Zeljeznicki, taksi prijevoz, trolejbus

> lbidem., str., 8
% Bauer, Z.: Razvoj i planiranje prometa u gradovima, Zagreb 1989., str. 223.
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prijevoz, prijevoz Zi¢arom ili osobnim automobilom.>” Razvitak turizma doveo je i do razvoja
novih tipova autobusa. Turisti¢ki autobusi imaju ulogu masovnih nositelja prometa turista, ali
sudjeluju i u linijskom prometu. Na trzistu prevladavaju visokopodni autobusi i autobusi na
kat koji su namijenjeni dugotrajnom boravku turista.’® Za turisticke prijevoze na kraé¢im
udaljenostima ili za manje grupe turista koriste se autobusi manjega kapaciteta, ali oni u
pravilu nisu posebno prilagodeni turistickim potrebama, ve¢ se odlikuju jedino vecom
udobnoséu kako bi bili primjereni svojoj namjeni.”® Specifi¢nost turistickih autobusa uz
velike staklene povrSine, predstavlja oprema namijenjena udobnosti prijevoza kao §to je:
klima, video uredaj, priru¢na kuhinja, sanitarni ¢vor, a kod autobusa na kat ¢ak i stolovi i

lezajevi.®

* Vasilj A. : Grad i promet, vlastita naklada, Osijek, 2006., str. 62
*® Mrnjavac E.; Promet u turizmu, op. cit., str. 86
> Mrnjavac E., Promet u turizmu, op. cit., str. 87
% Mrnjavac E., Promet u turizmu, op. cit., str. 59
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4. RAZVOJ | PLANIRANJE JAVNOG GRADSKOG PRIJEVOZA

Kako bi se na §to bolji nain predocile temeljne znacajke optimizacije javnog gradskog
prijevoza, u nastavku ovoga poglavlja obradene su slijede¢e tematske jedinice: 1) Metode
planiranja sustava javnog gradskog prometa, 2) Metode optimiranja javnog gradskog
prometnog sustava i 3) Organizacija prometnih tokova radi optimiranja javnog gradskog

putni¢kog prometa.

4.1. Metode planiranja sustava javnog gradskog prometa

Planiranje prometa pretpostavlja poznavanje brojnih veli¢ina medu kojima pokretljivost se
smatra srediSnjom veli¢inom. No, navedeni pojam nije dovoljan da bi se u potpunosti
razumjelo planiranje javnog gradskog prometa. Naime, funkcija pokretljivosti oduvijek sluzi
odredenoj svrsi, a to je najces¢e kretanje Covjeka sa svrhom rada, odmora, kupovine,
relaksacije i dr. Sukladno navedenom, jasno je da pokretljivost zahtijeva slozenu prometnu
infrastrukturu u obliku pjeSackih, biciklisti¢kih, cestovnih 1 pruznih mreza. Infrastruktura je
izraz koji se u najSirem smislu koristi u drustvenim znanostima da bi se opisali pomo¢ni
dijelovi nekog Sireg sistema koji bez njih ne bi mogao normalno funkcionirati.(Infrastruktura,
wiki).

Moderna cestovna infrastruktura pruza siguran protok i ugodnu voznju na visokokvalitetnim
prometnicama koje Hrvatsku spajaju s ostatkom Europe, a modernizacijom zZeljezni¢kih pruga
1 uvodenjem nagibnih vlakova, Hrvatska je usla medu drZave sa suvremenom Zzeljezni¢kom

infrastrukturom koja omogucuje siguran i efikasan multi-modalni transport roba.®*
Proces planiranja obuhvaca tri faze:

1. Analiza problema

2. Ispitivanje mjera

3. Odluka.

®1 Vodié za investitore, http://paperzz.com/doc/5151894/vodi%C4%8D-za-investitore
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Te faze ne sadrZze elemente koji su zatvorene cjeline, nego su obiljeZeni brojnim povratnim
spregama. Ni nakon odluke planiranja ne moze ih se smatrati zaklju¢enim jer ukoliko se

ukaze potreba, treba ih ispravljati. Analiza problema obuhvaca:
1. lzradu ciljne koncepcije
2. Utvrdivanje nedostataka

3. Analizu stanja

4.1.1. Prognosticke metode

Glavna zadaca prognoza sastoji se u iskazima o razvoju i stanju nekog prometnog sustava pod
istim ili promijenjenim okvirnim uvjetima. Prometna ponuda zahtijeva znanje i o0

mogucnostima vremenske ekstrapolacije sklopova iz analize dotadasnjeg razvoja. Iz mnoStva

raspoloZzivih prognostickih metoda, danas se preporucuju slijedeci pos‘[upci:62

a) Kvantitativne metode:
1. Ekstrapolacija trenda
2. Indikatorski modeli
3. Simulacijski modeli
b) Kvalitativne metode:
1. Delphi-metoda
2. Cross-impact-metoda
3. SEER metoda

4. Brainstorming

%2 Braun, J. Wermuth, M.: VPS 3 — Konzept und Prograammsystem eines analytischen Gesamtwerkehrsmodells;
Schrieftenreihe des Instituts fur Verkehersplanung und Verkehreswesen der TU Munchen, Heft 6, Munchen,
1973.
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¢) Kombinirane metode:
1. Tehnika scenarija
2. Tehnology assessment
3. Ekspertni sustavi.

Najpoznatija od navedenih je ekstrapolacija trenda. Pri stabilnom okruzenju, tj. pri
najkonstantnijem mogucem utjecaju svih varijabli koje u procjeni nisu eksplicitno uvazene i
ako se odreknemo dugorotna razmatranja, ona se moze uspje§no primjenjivati.*® Procjenu
buduéeg gradskog prometa kao krajnje slozenog procesa s mnogim isprepletenim
¢imbenicima ne mozZe obuhvatiti jednostavan na¢in promatranja. Gradske strukture podlozne
su dinami¢nim promjenama i razvojnim procesima koji utjeCu na promet i na koje, isto tako,

promet utjece.

Za srednjorocne 1 dugorocne prognoze tako slozenih sustava Cesto se primjenjuje tehnika
scenarija kao mozda najpoznatiji predstavnik kombiniranih metoda, a njome se putem
,smiSljene mjeSavine” nastoje ublaziti slabosti pojedinih kvantitativnih 1 kvalitativnih

prognostickih postupaka.

4.1.2. Temeljni podaci relevantni za prometnu potraZznju stanovniStva, socijalna

struktura i struktura naselja

Budu¢i razvoj stanovniStva jedna je od presudnih podvodnih linija, kako za buducéu
motorizaciju i1 buduce odvijanje prometa, tako 1 za srednjoro¢ni 1 dugoro¢ni razvoj grada.
Budu¢i da su demografske promjene tijesno povezane s prostorno-strukturnim promjenama,
pa tako i s ostvarivanjem prometa, od bitnog je znacenja ponasanje stanovnistva pri odabiru
boravista. Obavijesti o razvoju stanovnistva razlucuju po pravilu prirodno i prostorno kretanje
stanovniStva. Prognoze prirodnoga kretanja stanovnistva djelomice primjenjuju znanje o
zivim osobama, a djelomice su im potrebne pretpostavke o daljnjem razvoju generativnhog

ponasanja.

8 Krauch, G. H.: Prognosen als Orientierengshilfe fur naturwissenschaftliche und tecniche Entscheidungen. Aus
wirtschaftlisch-technicher Sicht. In: DVT-Schriften, Nr.24, 1990.
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Opéenito ih se srednjoro¢no smatra relativno pouzdanima na temelju "demografske inercije",
tj. okolnosti da moguée promjene trenda u generativnom ponasSanju imaju relativno male
posljedice u kratkim i srednjim razdobljima. Demografski razvoj stanovniStva, narocito
promjena dobnog sastava, u kombinaciji s razvojem motorizacije neposredno dopusta prve
zakljucke o budu¢oj mobilnosti. Spomenimo, primjerice, starenje i atomiziranje stanovnistva.

Rastuéi udio starijih osoba, koje sada sve viSe mogu imati osobni automobil, po tendenciji,
takoder, povecava mobilnost u individualnom prometu kao i op¢i porast udjela punoljetnih
osoba u stanovniS$tvu (radno sposobnih, vlasnika vozacke dozvole) dok sve manji broj
maloljetnika ponajprije "slabi" javni promet. Ocekivani daljnji porast broja malih kucanstava,

takoder, pobuduje mobilnost.

Zamjetno veéim kolebanjima podlijeze prostorno kretanje stanovnistva, tj. procjena porasta i
padova migracije jer ona ovisi o0 mnogim razli¢itim utjecajima, nerijetko podlijeze i razvojnim
prijelornima koji se ne daju prognozirati (npr. otvaranje Isto¢ne Europe) i pokriva procese
koji se odvijaju na raznim prostornim razinama. Nesigurnosti glede izvanjskih migracija
danas, npr. postoje zbog posljedica europskog ujedinjenja ili aktualnoga politickog,
gospodarskog 1 socijalnog razvoja u isto¢nim 1 jugoisto¢nim europskim zemljama. Prognoze
za stalno stanovniStvo sada polaze odatle da ¢e stanovniStvo jo$ rasti do kraja tisucljeca, a
potom srednjoroéno do dugoroéno opadati.** Pokretatem sburbanizacije ostaje proces
urbaniziranja, tj. prostorna, meduregionalna koncentracija stanovniStva i radnih mjesta.

U samim prostorima zguSnjavanja razvoj gradskih srediSta do sredine 80-ih godina obiljezen
je padom broja stanovnika. Gradovi gube stanovnike ponajprije u vrlo gusto naseljenim
regijama, djelomice, u okolini, a djelomice zbog emigracije. Nakon tendencije slabljenja
sredinom 80-ih, gradska sredista u drugoj polovici 80-ih ponovno biljeze porast koji uvelike
rezultira poradi pozitivnih salda medunarodnih migracija (stranci, doseljenici). Vazna su s
time povezana prestrukturiranja prirodnog razvoja stanovnistva.

Zbog rubnih migracija stanovnika iz gradskog sredista u okolicu, u prostorima zgusnjavanja
nastaju znatni problemi. Osim segregacijskih pojava s posljedicom jednostrane dobne i
socijalne strukture, problema s iskoriStenoS¢u stambenih nizova i osim povratnih prihoda

gradskog srediSta iz udjela zajednice u porezu na dohodak, tu pripada i1 povecano

% Steierwald G.: Kunne, H. D. (Hrsg): Stadtverkehersplanung, Springer-Verlag, 1993.
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onecis¢ivanje okoliSa, prouzroc¢eno povecanim brojem djelatnika-putnika. Ubrzavajuci
¢imbenik za suburbanizaciju sredinom 90-ih godina vidi se u sve ve¢em broju kucanstava,
posebice, malih, u postojanoj zelji za ve¢im stanom, za stambenim vlasni§tvom i za boljom

kvalitetom stambenog okruzja.

Skupine stanovnistva 1 ku¢anstva s visokim primanjima (npr. mlada kuéanstva, samci), koji su
prije upuceni na specificne strukturne ponude, sve viSe daju prednost gradskim sredistima.
Udio starijih u okolnim podru&jima izraZenije se povec¢ava ("rubno starenje")®, a to nije samo
rezultat migracija orijentiranih na mirno prebivaliSte niti izraz vrijednosnih ocjena, npr. kako
su za starije skupine stanovnistva bolja prebivaliSta s dobrim moguénostima za slobodno
vrijeme 1 odmor: "Dio doseljenika u seoski prostor ocevidno je spreman u posljednjim
godinama radnog zivota pristati i na duga putovanja na posao". Motorizacija i dobra prometna
infrastruktura podupiru takve procese prostorne decentralizacije. | dalje traje tercijarizacija
zapadnih industrijskih drustava, jo§ snaznije nego sektorsko ras¢lanjivanje, tj. ono koje je
vezano za djelatnost zaposlenih. Ovisno o djelatnosti, ¢ak i unutar proizvodnog sektora do
50% radnih mjesta pokazuje tercijarna obiljeZja. To stanje stvari valja imati na umu pri
prognozama gospodarskog razvoja u svrhu planiranja prometa.

Za gospodarski razvoj znakovit je stalan proces preslojavanja sa strukturnim i prostornim
promjenama®. Visokovrijedna usluzna radna mjesta u istraZivanju i razvoju ili u vodeéem
upravnom podrucju na temelju osje€aja prvenstva Cesto biraju svoja sjediSta u jezgrama
velikih prostora zguSnjavanja. Napredna automatizacija 1 racionalizacija, omogucene
mikroelektronikom i drugim tehnickim razvojima, jaCaju unutar struka trend prostorno-
funkcionalne podjele rada, s koncentracijom internih usluga u jezgrama i pomicanjem prema

van proizvodnih djelatnosti kojima treba veca povrsina.

"Zastarjeli" sektori kao npr. robno-proizvodna poduzeéa premjestaju se u okolicu, ¢emu
pridonosi 1 strukturna pojedinacne proizvodnje, npr. trend pogona pojedinacne proizvodnje na
velikim povrSinama. Pod pritiskom sve vece tercijarizacije u srediStu i uslijed ekoloski
uvjetovanih zadaca, mali obrtnicki 1 proizvodni pogoni dospijevaju u opasnost da ¢e ih se sve

viSe potiskivati iz gradske unutrasnjosti.

% Bade, F.J.: Funktionale Arbeitsteilung und regionale Beschaftigunggesentwicklung. Informationen zur
Raumentwicklung, Heft 9/10, 1986.
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Mogucénosti proSirenja (povrsine, cijene zemljista), pristupacnost kao i zadrzavanje postojecih
veza s opskrbom i strankama daljnji su kriteriji za pogone pri razmisljanju o selidbi iz gradske
jezgre na rub grada ili u okolicu. Nakon gotovo dovrSene industrijske suburbanizacije sve je
jasnije rubno premjestanje pogona tercijarnog sektora s daljnjim zahtjevima za povrSinom u
okolici i funkcionalni gubici gradske jezgre. Pritom, proces suburbanizacije stanovniStva i
radnih mjesta povlaci za sobom znatne promjene, kako u tkivu prometnih odnosa tako i u
polozajnoj koristi za razli¢ite prometne sustave. Spomenimo, primjerice, tradicionalne,
opcenito dobre veze gradskih sredista S javnim prometnim sredstvima u posljednjim

desetlje¢ima poboljSane visokim investicijama.

Uslijed suburbanizacije stambenih i radnih mjesta, tomu nasuprot stoji kontinuiran znatan
porast prometnih tokova koji nisu usmjereni na gradska sredista i ¢esto tangencijalno prolaze
kraj njih, a u javnome prometu rijetko nalaze atraktivnu ponudu. Povratne migracije u gradska
sredista, ponovno zgu$njavanje, unutarnji razvoj, novi oblici konkurencije grada i okolice su
natuknice za procese u razvoju grada koji se smatraju mogué¢ima ponajprije pri gospodarskoj
stagnaciji 1 smanjenju stanovnistva ili pri vrijednosnom obratu kod vecine stanovnika; no ti su
se procesi u dosadasnjem progresivnom toku poslijeratnog razvoja mogli promatrati samo
parcijalno i u zace¢ima.

Ovisno o problematici, vremenski razvoj prometa razli¢ito se diferencira 1 prikazuje u
razli¢itim sklopovima uzroka 1 posljedica. Kao naro€ito vazne znacajke za razvoj prometa
mogu se, uz ostalo, uzeti motorizacija i raspolozivost osobnih automobila, ostvarene voznje,
odnosno prometni ucinci, brojnost djelatnika-putnika, prometna opterec¢enja na odabranim
presjecistima i mobilnost. Mjerodavna veli¢ina za odredivanje razvoja motorizacije je stupanj
motoriziranosti, koji povezan s prostorom, uspostavlja odnos brojnosti motornih vozila
(ukupno) ili osobnih vozila (ukljuéujuci i kombinirana vozila) s brojem stanovnika. Sve veca
raspolozivost automobila kao prijevoznog sredstva omogucila je prostorno otvaranje velikih
podrucja za naseljavanje.

Ona predstavlja i jednu od vaznih pretpostavki i jedan od bitnih uzroka za migracijski proces
iz gradske jezgre prema okolici, odnosno regiji. Jer, zelja za selidbom iz grada u okolicu ne
raste samo iz Zelje za stanovanjem u zelenilu, za ispunjenjem sve veéih zahtjeva za
stambenom povrSinom i sl., nego se sve vise temelji 1 na sve sku¢enijim ekoloskim i Zivotnim

uvjetima koji nastaju zbog visoke prometne optereCenosti u srediStima. Prostorna
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diferencijacija razvoja motorizacije, u skladu s time, ovisi o strukturnim obiljezjima pojedinih
naselja.

Razli¢it razvoj motorizacije u gradskim jezgrama, okolici i seoskom prostoru ¢esto navodi na
objasnjenje da je ispodprosjeCan stupanj motorizacije u gradskim srediStima napucéenih
prostora uzrokovan, kako ograni¢enim potencijalom koriStenja (manjak parkiralista, zastoji i
si.), tako i boljom ponudom javnog prijevoza, §to ograniCuje atraktivnost osobnog automobila.
Nasuprot tomu, velika motorizacija u seoskom prostoru smatra se posljedicom prisilne
mobilnosti stanovnistva. Usmjerenost seoskih i okolnih okruzja prema srednjem ili ve¢em
srediStu, povezana s nedostatnom ponudom javnog prometa, uzrokuje pojavu veceg broja

osobnih automobila.

Promotri li se brojnost vozackih dozvola, $to zajedno s posjedovanjem definira potencijalnu
raspolozivost osobnih automobila, ve¢ danas se prepoznaju sagledive promjene koje su vazne
za planiranje prometa u buduénosti. Starija ¢e generacija u budu¢im godinama mnogo vise
raspolagati vozackim dozvolama za osobni automobil, nego danas. Stoga ¢e se sve vise

.. .. . - . . .. 67
smanjivati i sadasnja vezanost mnogih starijih osoba za javna prijevozna sredstva ~'.

4.2. Metode optimiranja javnog gradskog prometnog sustava

Na pocetku odlucivanja o izboru odredena sustava u javnome gradskom putnickom prometu

mora biti opseZzna problemska analiza, koja ukljucuje i buduca kretanja. Kad je rije¢ o sustavu

gradskog prometa, tu pripadaju:

1. definicija zadace koju valja rijesiti;

2. ciljevi koji se Zele postici rjeSavanjem;

3. ocekivanja (potencijalnih) putnika i osoblja u sustavu, kao i u javnosti; odatle izvedeno -
zahtjevi koji se postavljaju sustavu;

4. lokalni i regionalni okvirni uvjeti koji su relevantni pri izboru sustava.

U okviru onoga §to se zahtijeva od sustava, iz motriSta korisnika ponajprije je vazna kvaliteta

prijevoza koja se mjeri brzinom, to¢nos¢u, redovito§¢u, pouzdanoSéu pogona, ucestaloséu

®7 Steierwald G.: Kunne, H.D. (Hrsg): Stadtverkehersplanung, Springer-Verlag, 1993.
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prolazaka vozila, pristupom postajama, udobnos¢u vozila i ljubaznos¢u prometnog osoblja. U
tome smislu na uspjesnost sustava utjecu:*®

1. razmaci izmedu postaja u skladu sa zadaCom povezivanja, kao i pristupacnost postaja
(mjesna raspolozivost];
gusta vremenska ponuda voznoga reda (vremenska raspolozivost),
kratko vrijeme putovanja od polazista do cilja na ukupnom putu (brzina);

odvijanje bez smetnji i zapreka (pouzdanost);

o > N

primjerena udobnost u vozilima i na postajama, kao i jednostavno posluzivanje i

jednoznac¢no informiranje putnika (atraktivnost) se;

6. cjelovito oblikovanje ukupne javne prometne ponude,

7. optimalan i uvjerljiv odnos cijene i usluge (prikladnost cijene) se;

8. integralni tarifni sustav za slobodno koriStenje ukupne javne prometne ponude s jednako
valjanim voznim kartama (nesputanost).

Od javnoga prometnog sustava ocekuje se da pridonosi djelatnoj provedbi odredenih

prometno-politi¢kih ciljeva. Kako se javni prometni sustavi financiraju pretezito iz javnih

sredstava, razumljivo je $to javnost, a posebice odgovorni politicari, oéekuju da tako nastane

Sto veca korist za opcinstvo 1 da se ona moze i objektivno prepoznati. U te zahtjeve pripadaju

sljedeca motrista:®°

1. image (ukupan dojam) javnoga prometa u javnosti,

standard usluge,

djelotvornost sustava, tj. koji dio stanovnistvo profitira od sustava;

2

3

4. dugorocno djelovanje na razvoj grada ili prostora zgusnjavanja;

5. onecis¢ivanje okolisa;

6. gospodarska opravdanost;

7. postizanje socijalno-politickih ciljeva (jam¢enje osnovne mobilnosti; susretljivost prema
invalidima,sigurnost u prometu).

Prometno poduzece snosi odgovornost za ekonomican rad povjerena mu sustava i stoga se od

njega oéekuje:70

1. prometno-tehni¢ka pouzdanost se;

% Tehnicka enciklopedija, Leksikografski zavod "Miroslav Krleza", Zagreb, 1997.
% Tehni¢ka enciklopedija, Leksikografski zavod "Miroslav Krleza", Zagreb, 1997.
"0 Tehnitka enciklopedija, Leksikografski zavod "Miroslav Krleza", Zagreb, 1997.
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velika sigurnost;

brzi obrtaj ulozenih sredstava;

niski troSkovi odrzavanja vozila i poslovanja;

velika radna sposobnost i fleksibilnost u odvijanju rada;
atraktivnost sustava;

visoka pokrivenost troSkova,

© N o o B~ w DN

moderna i atraktivna radna mjesta, a time i socijalni prestiz radnika zaposlenih u javnome
gradskom prometnom sustavu.

Okvirni uvjeti, kojima se mora pozabaviti problemska analiza prije pravoga izbora sustava,
obuhvadaju: topografske i tehnicke okvirne uvjete. Tu pripadaju obiljezja trasa postojecih
prometnica §to se, takoder, trebaju koristiti, kao i polozaj topografskih prepreka. U tome
sklopu postavlja se i pitanje standarda tehnologije i to za dostupnost i za troskove.
Urbanisticki okvirni uvjeti proizlaze iz postoje¢ih gradskih struktura te ocekivanih utjecaja
sustava javnoga putni¢kog prometa na razvoj grada. Primjerice, oblikovanje prometnica
uzrokovat ¢e druge rezultate ako sustav valja integrirati u neku pjesacku zonu, a ne uz Siroku
glavnu prometnicu. Drustveni okvirni uvjeti - nasuprot situaciji u zemljama u razvoju gdje
sustavi javnoga putnickoga prometa trebaju jamciti temeljna mobilnost, u industrijskim
drzavama ocekuje se da javna prometna sredstva u slobodnoj konkurenciji s motoriziranim
individualnim prometom osvajaju dodatne korisnike. Prihvatljivosti buducega sustava stoga
valja posvetiti osobitu pozornost, upravo kao i razvoju mobilnog ponasanja u cijelosti.
Politicki okvirni uvjeti - namjere u politici prometa i planiranja mogu snazno utjecati na
procese odluc¢ivanja za neki sustav javnoga putnickog prometa na kratkim linijama i presudno
odredivati njegove izglede na uspjeh. Restriktivne mjere u infrastrukturi motoriziranog
individualnog prometa pospjeSuju potraznju za javnim prometom dok, primjerice, usporedna
izgradnja cesta umanjuje njegove, izglede na uspjeh. Ekonomski okvirni uvjeti - moguénosti
financiranja naj¢e$¢e su najvazniji okvirni uvjeti za sustave javnoga putnickog prometa.
Pritom je odlucujuce i1 to u kojem vremenu 1 prostoru i tko daje raspoloziva sredstva. Vecu
spremnost za financiranje valja o¢ekivati ondje gdje se mogu predvidjeti brzi uspjesi. U tom
pogledu zaostaju oni sustavi koji u dugim razdobljima imaju visoke investicijske troSkove i
koji porucuju ucinak istom nakon pune realizacije. Usporedo s tom problemskom analizom
valja definirati kriterije koji ¢e biti mjerilom u odluc¢ivanju za neki sustav.

Mogu se podijeliti na Cetiri skupine:

33



1. radno ekonomski kriteriji (troSkovi ulaganja i odrzavanja infrastrukture, troSkovi
odrzavanja i rada vozila);

2. nacionalni gospodarski kriteriji, dakle, ukupni gospodarski Kkriteriji koji se mogu
monetarno kvantificirati;

3. drugi kriteriji koji se ne mogu izraziti nov¢anim iznosima,;

4. okolnosti, tj. utjecaji Cije se djelovanje ne moze procijeniti.

Uz utvrdivanje tih kriterija odlu¢ivanja valja definirati i kako se oni pri odluci trebaju

pojedinacno vrednovati. Pritom je vazno i razluciti interesna podrucja korisnika sustava

javnoga prometa; tu moze do¢i do posve suprotnih interesa medu pojedinim perspektivama.

Granice financiranja u pripravljanju ponude javnoga prometa osoba pridonose tome da radno-

ekonomski kriteriji imaju veliku ulogu u odluc¢ivanju za neki sustav. Ipak, prosudba se ne

smije reducirati samo na njih. Upravo nacionalna gospodarska korist ima vaznu ulogu pri

prometno-politickoj prosudbi odredenih rjesenja. Drugi bitan element u procesu odlu¢ivanja

pri izboru sustava je pomna rasprava uklju¢enih varijantnih rjeSenja. Ona se moraju moci

usporedivati i provoditi u realnim uvjetima. Ako se u usporedbu ukljuce razliciti prometni

sustavi, vazno ih je uvijek primijeniti tako da njihove prednosti optimalno dodu do izrazaja, a

da se $to manje vide nedostaci sustava.

Bitna duZnost planera prometa je davanje prednosti vozilima javnog prometa na svjetlosnim

signalnim uredajima. Zbog temeljnoga znacenja za funkcionalnost gradova, javna prometna

sredstva narocito se moraju uvazavati na svjetlosnim signalima. Veliki vremenski gubici na

svjetlosnim signalima izrazito umanjuju pouzdanost rada Zeljezni¢kog pogona, ravnomjernu

iskoriStenost vozila, kao 1 pridrzavanje voznog reda. Analize trajanja voznji, npr. u Zagrebu”,

pokazale su da su na pojedinim linijama gubici zbog svjetlosne signalizacije bili izmedu 8 i

16% u odnosu na vrijeme voznje izmedu krajnjih toc¢aka.

Davanje prednosti javnim prometnim sredstvima na semaforskim uredajima donosi brojne

koristi:"

1. javno prometno sredstvo istiCe se pred motornim prometom i daje mu se prednost;

2. poboljsava se to¢nost i redovitost javnih prometnih sredstava;

3. smanjuje se trajanje voznje, time i trajanje ophoda, §to dovodi do ustede na vozilima;

™ Mari¢ V.: Efekti prometnih mjera u Zagrebu, Suvremeni promet, 2/1979.
"2 Bauer, Z.: Razvoj i planiranje prometa u gradovima, Zagreb 1989.
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4. putnici mnogo manje ¢ekaju, jer je mnogo viSe putnika u vlaku nego u motornim
vozilima;
5. smanjuju se postupci ko¢enja i pokretanja, time i habanja i troSenja energije;

6. rasterecuje se vozno osoblje.

4.2.1. Razgranicavanje trase od ostaloga prometnog prostora

U nacelu se moZe provoditi na tri na¢ina:”

1. organizacijskim i prometno-upravnim mjerama;

2. naroCitim oznacivanjem trase;

3. gradevinskim odvajanjem trase.
Organizacijske i prometno-upravne mjere veéinom se mogu ostvarivati bez velikih
gradevinskih troSkova. Njihova provedba, ipak, zahtijeva koncepciju za ukupno prometno
podrucje koje valja poboljsati. Oznacavanje podrucja pruge u cestovnom prometu naglasava
tracniCko vozilo nasuprot individualnom prometu. Time se ipak ne sprecava -§to je Cesto i
protiv pravila - da promet motornih vozila koristi i pruznu trasu. Obje te mjere trebaju
poboljsati radnu sposobnost tra¢nic¢kih vozila u gradskom prometu.
Gradevinske mjere trebaju sprijeciti ili otezati voznju prugom. Gradevinskim razdvajanjem
kolnika javnog i individualnog prometa nastaje zasebna trasa za gradsku Zeljeznicu. Ona je u
prometnom prostoru javnih cesta, a odvojena je od ostalog prometa rubnjacima, ogradama,

zivicom, drvoredima i drugim stabilnim zaprekama.

4.2.2. PoboljSanje tra¢nickog prometa na prugama u kolniku

Organizacijske mjere u biti nastoje oblikovati prostor ceste tako da i1 bez razgranicenja bude
dovoljno prometne povrsine za promet motornih vozila pored pruge. Iz toga mogu proizici
mjere usmjeravanja prometa. No, to moze prouzrocit i potiskivanje miruju¢eg prometa s
odredenih dijelova ceste. Svakako, za dostavna vozila moraju Se razvijati posebne mijere.

Bitan izvor smetnja za neometan rad gradske zeljeznice predstavljaju i trakovi za skretanje u

" Bonz, M.: Gestaltung des Fahrweges der Stadtbahn im Strassenraum.
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podrucju pruge. Stoga bi ih valjalo $to vise izbjegavati ili, kada je to neizbjezno, pravodobno
ih osloboditi od nagomilanih motornih vozila upravno-tehnickim mjerama. U nacelu bi na
cesti valjalo izbje¢i sve $to bi vozaca automobila moglo navesti na iznenadno i nepromisljeno
skretanje na prugu. Pritom je od pomoci pregledna cesta, dobra vidljivost za sve sudionike u
prometu i prepoznatljivost voznih trakova. Crte za oznacivanje kolosijeka tracni¢kog vozila
upotrebljavaju se na mnogim mjestima.

Unato¢ ograni¢enoj djelotvornosti, prihvaca ih se kao prvi korak za slobodniji rad gradskog
vlaka. Mogu se postaviti u kratkom roku i bez velikih troskova. Isprekidane crte naglasavaju
profil vozila gradske Zeljeznice i1 tako pomazu u orijentaciji svih sudionika u prometu. Ipak,
iscrtkana crta Cesto se ne postuje. Vozaci automobila, opcenito, bolje postuju pune crte. No ni
one ne sprecavaju cestovna vozila da dospiju u svijetli profil tramvaja. Pri utvrdivanju crta na
pruzi valja imati na umu istake prema van i prema unutra te uvjetovane geometrijom vozila.
Djelotvornije su buduci da su opticki upadljivije, zabranjene povrsine, dakle, pune crte s koso
iscrtanim podrucjem pruge. Nalaze se i ondje gdje se tramvaji redovito zaustavljaju i gdje
treba biti Slobodan odgovarajuci prostor, dakle, ispred svjetlosnih signala cestovnog prometa i

na postajama,

4.2.3. Neovisna trasa gradske Zeljeznice unutar cestovnog profila

Kvalitetu ponude gradske zeljeznice bitno odreduje nacin i opseg odvojenosti pruge od
individualnog prometa. Stoga je osobito vazno razgraniCavanje trase gradske Zeljeznice u
cestovnom profilu pomoc¢u gradevinskih mjera. Pojam zasebne pruge i njezina definicija
pokazuju da tu nije uvijek rije¢ o poznatoj, klasi¢noj zeljeznickoj pruzi. U meduvremenu su
razvijeni mnogobrojni oblici pruga za gradske Zeljeznice koje se mogu individualno uklapati
u pojedina gradska podrucja. Ako se sukobe ciljevi nuznog tehnickog rjeSenja i smjestanja
pruge u gradsko okruzje, konflikti se moraju rjeSavati i politickim promisljanjem izgradnje
javnoga gradskog 1 prigradskoga putni¢kog prometa.

Tu valja ispitati 1 u kojoj bi mjeri odricanje od postoje¢ih cestovnih povrSina omogucilo
ostvarenje neke pruge. DalekoseZznija razmiSljanja stoga mogu predvidjeti reduciranje
povrsina cestovnog prometa u korist gradske Zeljeznice. Zajedno s mjerama za Smirivanje

prometa, tako se za promet mogu zatvoriti pojedini dijelovi ulice koji i dalje ostaju otvoreni
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za gradsku zeljeznicu. Koje mjere obuhvaca gradsko razdvajanje prometnica postaje jasno na
temelju raznih gradevinskih oblika. Razli¢iti gradevinski oblici znace i kvalitativne stupnjeve
za rad gradske Zeljeznice, za njezinu ekonomicnost i za njezin prinos smanjenju oneciséenja
okolisa. Razgrani¢avanje zasebne pruge seze od jednostavnih pragova pa do pruga s nasipom

od tucenca.

Ugrade li se rubnjaci ili pragovi usporedo s trasom, pravo podrucje tra¢nica postaje zasebnom
prugom. Postoje¢i cestovni pokriva¢ oko tracnica po pravilu se ostavlja. U iznimnim
slu¢ajevima promet motornih vozila moze 1 dalje te¢i po pruzi. Radi boljega isticanja, pragovi
se mogu razgraniciti od cestovnog zastora 1 pomoc¢u boje. Kao narocita rjeSenja, cijela pruga
moze se podi¢i na visinu rubnjaka i pri tom zatvorenom obliku nadgradnje primjenjuju se
zZljebaste tracnice. Otvorene pruge s nadgradnjom od tuéenca, kakve se posljednjih godina sve
viSe primjenjuju za gradske vlakove, u najvecoj mjeri razdvajaju pojedine trase. U proizvodnji
takvih pruga, ponajprije pri izgradnji postoje¢ih dionica, Cesto se moze pojaviti problem
prostora. Ipak, valja je sagledati kao izazov za visokovrijedan trac¢nicki promet u modernim
sustavima gradske zeljeznice.

DalekoseZnije mjere mogu povecati prihvatljivost razdvajanja trase i poboljSati ukupnu
sigurnost. Tako prateCe zelene pojaseve treba ocijeniti kao oblikovni element ukupnoga
cestovnog prostora. Ako su nogostupi tik uz prugu, mozda se pruga radi zastite pjeSaka mora
ograditi lancima, stupi¢ima ili ogradama. Kombiniranje tih mjera sa zelenilom moze

poboljsati uklapanje pruge u sliku ulice.

4.2.4. Mjere za pospjeSivanja autobusnog prometa

Autobusni promet moze se znatno ubrzati i izuzimanjem linijskog prometa iz zabrana koje su
uredene znakovima propisivanja 1 usmjeravanja ili prometnim uredajima. Prometne vlasti
mogu u pojedinim slucajevima odobriti odgovarajuc¢e iznimke za odredene podnositelje
zahtjeva. Linijski autobusi nacelno mogu koristiti i vozne trakove za individualni promet na
semaforiziranim ¢voriStima ako se moze zajamciti sigurnost odvijanja prometa i1 preglednost

za sve sudionike u prometu.
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Za linijski autobusni promet u ravnom smjeru Cesto je prednost ako moze koristiti slabo
optere¢ene trakove za skretanje. Trak za skretanje tada djeluje kao autobusni trak. Ako je
promet koji skrece udesno slabiji, a promet koji ide ravno jaci, dok linijski autobus koristi 1
trak za skretanje udesno da bi npr. prispio na postaju odmah iza ¢voriSta, autobus moze
zaobi¢i nagomilani prometni trak koji teCe pravo. Tako se cekanje na semaforu moze
minimizirati.

Zamislivo je, takoder, da linijski autobusi skrecu iz ravnog traka i ulaze u autobusni trak ili u
ugibaliSte za postaju. Da bi se izbjegle obilaznice, npr."obilaZzenje blokova" ili druge linije
nepovoljne za autobus, uz prikladno signalno upravljanje linijskim autobusima, moze se

dopustiti skretanje ulijevo, uz druge dopustene smjerove za individualni promet.

4.2.4.1. Odvajanje trasa u autobusnom prometu

Uredenje autobusnih trakova je mjera koja poboljsava kvalitetu linijskog prometa na kriti¢nim
mjestima u mrezi. Odvojenost od individualnoga prometa moze odrzati, odnosno povecati
djelotvornost autobusnog prometa. Autobusni trakovi omogucéuju linijskom prometu da tece
neovisno o individualnom prometu ili da prolazi mimo zastoja individualnog prometa koji se
redovito pojavljuju. Autobusni trakovi, dakle, pridonose poboljsanome odvijanju rada,
uskladivanju voznog reda, boljem pridrzavanju voznoga reda i rastereenju vozaca autobusa,
kao 1 smanjenju onecis¢enja.

Autobusni trakovi mogu pruziti naro€ite prednosti, poglavito na ulicama s jako opterecenim
¢voriSnim prilazima. Zastoji prije ¢voriSta sa signalizacijom mogu se zaobi¢i zasebnim
signalima kojima se autobusnom prometu moze dati prvenstvo. Autobusne trake i djelovanje
signalnih uredaja su mjere koje se uzajamno dopunjuju. Zasebni autobusni trak Cesto je
pretpostavka za djelotvorno signalno davanje prednosti na ¢voriStu. Uredenje autobusnih
trakova opcenito je nuzno zbog velikih vremenskih gubitaka, osobito za vrijeme najguséeg
prometa kao 1 sadaSnjih, odnosno buducih prometnih opterecenja koja su povezana s drugim

kriterijima Sto ih valja uvaziti pri planiranju.

Zasebni trakovi u pravilu se uspostavljaju samo ako za najgus¢eg prometa prode najmanje 15
- 20 autobusa u satu. Uredivanje autobusnih trakova olakSano je ako ga moZze koristiti vise

autobusnih linija jer se spajanjem linijja povecava ucestalost voznja. Pri prosudbi
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primjerenosti autobusnih traka ipak se treba odre¢i krutih grani¢nih vrijednosti za najmanju
ucestalost voznja. Danas se ¢esto ureduju i autobusni trakovi na kojima u vrijeme najgusceg
prometa prode samo 5-10 autobusa u satu ako ih zamjetno ometa individualni promet.
Primjena autobusnih trakova moguca je u svim polozajima unutar presjeka ceste (sredisnji ili
boc¢ni polozaj). Pravilna Sirina autobusnih trakova u pravcu iznosi 3,50 m. U praksi su moguce
1 manje Sirine do najmanje dopustene Sirine od 3,0 m, ako usporedni trak individualnog
prometa ne pokazuje Sirinu od 3, 5 m, nego 3,0 m. Ipak, pritom je nuzno sigurno odvijanje

prometa za sve sudionike i velike prednosti za autobusni promet.

Korisno moze biti i ako linijski autobusi na istome odsjecku ceste koriste prugu odvojenu od
individualnog prometa, tj. zasebnu trasu tramvaja ili gradske zeljeznice. Pritom zona tracnica
ili pruga mora biti dovoljno Siroka. U posebnim slu¢ajevima, autobusni trakovi mogu biti
privremeno postavljeni i na suprotnom traku. No tu su nuzni dobro raspoznatljivi znakovi,
oznake i po potrebi dodatni uredaji kao $to su znakovi o naizmjeni¢énom prometu, brklje ili
trajni svjetlosni znakovi. Autobusni trakovi posebno su oznaceni, eventualno i dodatnim
znakovima ako postoje vremenska ogranicenja. U oznacivanju treba potpomoc¢i i pisana
oznaka trake "BUS", koja se postavlja u pravilnim razmacima. Autobusni trakovi ureduju se
radi ubrzanja autobusnog prometa; drugi sudionici u prometu smiju ih koristiti samo ako time
ne ugrozavaju njithovu pravu svrhu.

Taksijima se u nafelu mozZe dopustiti koriStenje autobusnih trakova, §to valja pokazati i
dodatnim znakom uz osnovni znak. Taksiji mogu Koristiti autobusne trakove jedino ako se
moze utvrditi da to ne ometa rad autobusa, npr. pri zaustavljanju dok ulaze ili izlaze korisnici
taksija. VoZnja taksija na autobusnim trakovima mozZe biti 1 neprikladna i kada su unutar
autobusnog traka postavljene indukcijske petlje radi djelovanja na svjetlosne signale pa
taksiji mogu zahtijevati pravo prednosti iako je to nepozeljno.

Pri uredivanju autobusnih trakova propisi zahtijevaju da se za moguci biciklisticki promet
moraju poduzeti naroCite sigurnosne mjere. Biciklisticki promet treba se odvijati na
biciklistickim stazama ili na drugim ulicama, odnosno valja ga iskljuciti ako bi se biciklisti

morali kretati izmedu autobusnog i individualnog prometa.
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4.2.4.2. Mjere davanja prednosti autobusu

Jo$ viSe nego tramvaj, autobus vozi na povrSinama S$to ih koriste i druge vrste prometa.
Signalno upravljanje koje daje prednost autobusu stoga mora uvazavati i prometnu situaciju
ostaloga prometa motornih vozila. Primjerice, dodjeljivanje slobodnog prolaza autobusu nece
biti veoma korisno ako ga druga vozila sprecavaju da uopcée dospije do ¢vorista. Kada
svjetlosni signali daju prednost autobusu, vazno je planiranje cijele mreze. Svjetlosni signali
koji su postavljeni sa strane autobusnog traka mogu npr. preuzeti funkciju dozatora toka da bi
sprijecili prometne "Cepove" na ulicama kojima prometuje autobus. Autobusni trakovi sluze
ubrzanju autobusnog prometa. Ti trakovi i davanje prednosti autobusu svjetlosnim signalnim
uredajima uzajamno se dopunjuju i stoga bi morali istodobno planirati.

Pri velikom prometu motornih vozila i pri velikim optere¢enjima, autobusni trakovi naro€ito
su vazne kao dopunska mjera kada se daje prednost pomocu svjetlosnih signala. Autobusnim
trakovima mogu se izbjeé¢i vremenski gubici koji nastaju pri ¢ekanju u redovima. Davanje
prednosti pomoc¢u vremenskih signala uklanja vremenske gubitke koji nastaju zbog samih
signalnih uredaja. Ako postoje autobusni trakovi u blizini ¢vorista, svjetlosni signalni uredaji
mogu registrirati autobuse preko indukcijskih prstenova koji su polozeni u autobusne trakove.
Ako ti trakovi nisu u blizini C¢voriSta, autobus se registrira preko valova ili infracrvenog
svjetla. Pritom se mogu koristiti i tehni¢ki uredaji na vozilu kao i na dionici s racunalnim
upravljackim sustavima. lako je ocigledna logika, privlacnost i druStvena dobit, prioritetni

tretman autobusa jo§ uvijek se malo primjenjuje, uglavnom, iz dva razloga:

Prvi razlog je duboko ukorijenjeno vjerovanje da su ulice najbolje iskoriStene kada njima
putuje najveci broj vozila, a ne ljudi. Mnogi cestovni i prometni strunjaci jo§ vjeruju da
autobusni trakovi mogu biti bolje iskoriSteni ako se prostor izmedu autobusa popuni
automobilima. Cesto se ne shvada da takva mjesavina vozila dovodi do znatnog smanjenja
pouzdanosti i identiteta autobusne usluge. Mnogi voza¢i osobnih automobila smatraju da
zabrana upotrebe koriStenja autobusnih trakova nije pravedna, tako da ukidanje tih trakova
¢esto nailazi na veliki otpor.

Drugi razlog je taj S§to izdvajanje autobusa od ostalog prometa nije ni fizicki niti
organizacijski jednostavno. Autobusni trak na ulici, za razliku od, rubnim kamenom
odvojenog, posebnog tijela za tramvaje, izgleda spreman za uporabu svih vozila i vrlo je

primamljiva za vozace automobila. U¢inkovitost posebnog traka za autobuse zbog toga ovisi
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o disciplini vozaca automobila 1 stalne policijske kontrole. U gradovima i zemljama s niskom
prometnom kulturom autobusni se trakovi Cesto uopée ne mogu uvesti. Prije uvodenja
posebnih autobusnih trakova moraju se zadovoljavajuce rijesiti problemi ulazaka u garaze i
izlazaka vozila iz garaza, parkiranja i opskrbe prodavaonica. Fizi¢ki izdvojeni autobusni
trakovi zahtijevaju znatno vece investicije, ali su umnogome operativno superiornije u odnosu

na trakove iscrtana na kolniku, medutim vrlo je malo takvih trakova izgradeno.

4.2.4.2. Automatsko vodenje kao vlastiti trak

Automatski vodeni autobusi na vlastitom traku mogu koristiti prednosti automatski vodenih
prometnih sredstava i prosiriti spektar primjene autobusa. Po pravilu se standardni autobusi
opremaju mehani¢kim uredajima za automatsko vodenje, tako da se mogu voditi i u
odredenom traku i ru¢no upravljati na drugom mjestu, po takozvanome nacelu dual-mode.
Automatsko vodenje ne mora biti predvideno za ukupnu duljinu autobusne linije, nego samo
mjestimice, gdje iz razli¢itih razloga automatsko vodenje pokazuje jasne prednosti pred
rué¢nim upravljanjem. Povezivanje linija preko nekog odsjecka pomocu automatskog vodenja

moze biti povoljno i istodobno Koristiti prednosti za vise linija.

Ovisno o mjesnim uvjetima, automatsko vodenje autobusa moze ponuditi i sljedece

prednosti: "

1. potrebno je manje mjesta, nego za vozila s ru¢nim upravljanjem; pri gradnji tunela i
mostova moguce su narocite konstrukcije;

2. vlastita trasa koju mogu koristiti samo autobusi dok je drugim sudionicima u prometu to
zabranjeno;

3. moguci su poviseni peroni;

4. velika sigurnost (nema silaska s traka, nisu moguce kolizije s prometom iz suprotnog
smjera i ¢vrstim objektima);

5. ako je prostor sku¢en, mogu se koristiti i postaje ili pruge tramvaja ili gradskog vlaka;

6. mijesani rad autobusa i tramvaja odnosno autobusa i gradskog vlaka mogu¢ je i u

tunelima;

" Bauer, Z.: Razvoj i planiranje prometa u gradovima, Zagreb 1989., str. 223.
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7. specijalnim autobusnim trakom moze se zajamciti i udobnija voznja, manja buka i dobro

opticko uklapanje u okolinu.

4.3. Organizacija prometnih tokova radi optimiranja javnog gradskog putnickog

prometa

Javni gradski prometni sustav vrlo je podlozan vanjskim utjecajima, tako da se najbolje
postavljena organizacija linija i terminala svih oblika javnoga prometa (tramvaj, autobus i dr.)
ne moze realizirati kako je planirana po obujmu i kvaliteti zbog utjecaja mnogih vanjskih
¢imbenika. Tu se misli, prije svega, na ometanje vozila javnoga prometa osobnim i teretnim
automobilima i drugim vozilima koja koriste njihovu trasu. Taj se problem rjeSava u vecini
gradova izdvajanjem trasa za vozila javnoga prometa ili zabranom kretanja odredenih vrsta
vozila po dijelovima trasa linija javnoga prometa. Rjedi su slucajevi djelomi¢ne denivelacije
trasa i tunelskoga vodenja. Na taj se nacin ublazuju posljedice neodgovarajuée regulacije i
vodenja prometnih tokova u gradskoj mreZzi koje oni imaju na ucinkovitost javnoga

prometnog sustava.

4.3.1. Opceniti aspekti organizacije prometnih tokova

Znanstveno izuéavanje prometnih tokova u gradovima kasnilo je u odnosu na probleme
odvijanja prometa u gradovima. Masovna proizvodnja i uporaba automobila pojavljuje se
pocetkom ovoga stoljeca, a tek se 1930. godine objelodanjuje teorija prometnoga toka. Od
tada do danas napisano je mnogo knjiga i udzbenika te znanstvenih radova o prometnim
tokovima. Medutim, prometna znanost zaostajala je za rastom prometnih problema u
gradovima. Osobito je nedostatno izu¢avan odnos medu prometnim tokovima koji se ocituje
ponajviSe u medusobnom sukobu na krizanjima s tokovima javnoga prometa i pjeSacima. Tek
se suvremena teorija grafickog prikazivanja pocela ozbiljnije baviti ovim problemom. Tako
Christopher Wright i Gautamkumar Appa u svome radu "Conflict - Minimising Traffic

n75

Patterns in Urban Areas"™ (London 1987.) traze rjeSenja za minimiziranje broja sukoba medu

" Bauer, Z.: Razvoj i planiranje prometa u gradovima, Informator, Zagreb, 1989.
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prometnim tokovima, ne uvazavajuci da je pored broja tocaka sukoba bitan i intenzitet sukoba
tokova.

Svi radovi koji se bave teorijom prometnoga toka izu¢avaju unutarnju strukturu odnosa vozila
i promatraju tok kao jednonozno kretanje ili vise usporednih jednoniZznih kretanja u istome
smjeru na istom prometnom traku. Ne izucava se optimalnost prometnih tokova u gradskoj
prometnoj mrezi, njihov negativni utjecaj u medusobnom nepotrebnom presijecanju i

ometanju javnoga gradskoga linijskog prometa.

4.3.2. Vodenje linija javnoga gradskog prometa

.Osnovu mreZe javnoga gradskog prometa u Zagrebu ¢ini tramvajska mreZa, a nju dopunjuje 1
sluzi za pokrivanje Sireg gradskog 1 gravitacijskog podrucja Zagreba autobusna mreza, a na
koridoru zapad-istok i prigradska Zeljeznica. Temeljna mreZa linija postavljena je na glavne
gradske prometnice, na postoje¢u uli¢nu, odnosno cestovnu mrezu. Prevladavajuci oblik
uli¢ne mreZe je ortogonalan s pojedina¢nim kruznim tokovima pa je stoga i tramvajska mreza
dijametralno postavljena, dok se autobusna nastavlja na tramvajsku i dopunjuje je u gradskim
cetvrtima gdje ona ne postoji.

Pokrivenost uzega gradskog podru¢ja mrezom linija je vrlo dobra, §to se ne bi moglo re¢i za
Sire gradsko podrucje, gdje su se gradska naselja razvijala brze od moguénosti grada da ih
poveZe tramvajskom mrezom. Prometna potraznja zapadnih i isto¢nih gradskih naselja
zadovoljava normative za uvodenje tramvajskog prometa, jer je prijevozna sposobnost
autobusa postala nedovoljna. Zbog toga se sve viSe koriste osobni automobili §to opet
rezultira popratnim negativnim posljedicama na ucinkovitost javnoga prometa u srediStu

grada, kao 1 negativnim energetskim i ekoloSkim ucincima.

4.3.3. Optimalni raspored postaja javnoga prometa

Poznatim metodama, a najvise iskustvenim, utvrduje se raspored postaja na linijjama, odnosno
na mrezi. Medutim, mikrolokacija svake postaje poseban je prometni problem pa se teorijske
postavke korigiraju mjesnim specificnostima u cilju optimalnog poloZaja postaje. Pod time se

razumijeva takav polozaj koji minimizira pjeSacenja putnika u gravitacijskom podrucju
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postaje osigurava prihvatljiv razmak izmedu susjednih postaja koji zahtijevaju prometno-
tehni¢ke znacajke prometnog sustava. Duljina perona na kojemu putnici ¢ekaju prijevozno
sredstvo po pravilu je odredena najduljim vozilom ili vlakom. Propisana minimalna $irina
perona (1,5 m) izvodi se samo ako nema moguénosti za povecanje, koje ovisi o procjeni broja
putnika koji ¢ekaju na prijevoz. Visina stajaliSta (perona) izvodi se u razini prve stepenice
tramvaja ili autobusa, radi $to lakSeg i sigurnijeg ulaska i izlaska putnika iz vozila kao i radi
smanjenja vremena zadrzavanja vozila na postaji.

Jednom utvrden raspored postaja na tramvajskoj ili autobusnoj mrezi nije trajan i podlozan je
izmjenama u sluCaju promjena u gravitacijskom podrucju postaja. To moze biti zbog
promjene namjene prostora iz stambenog u poslovni (veéih razmjera), zbog povecanja
gustoce naseljenosti, izgradnje robne kuce, rekonstrukcije prometnice ili ¢vora i drugim

znacajnijih promjenama obiljezja mikrolokacije postaja.

4.3.4. Polozaj postaje na raskriZju

Kako se mreza linija javnoga prometa u uzem gradskom podruéju poistovjecuje s ulicnom
mrezom, po pravilu se postaje javnoga prometa postavljaju u zoni raskrizja. Pritom se,
gledano u smjeru kretanja vozila, razlikuje polozaj "ispred” i polozaj "iza" raskrizja. Do
pojave potrebe regulacije prometa svjetlosnom signalizacijom, poloZaj postaja je bio redovito
ispred raskrizja. U Zagrebu je to bilo do kraja pedesetih godina. Pojava semafora povecava
sigurnost pjeSaka 1 prometa, no ima negativnog utjecaja na ucinkovitost i redovitost javnoga
prometa. Programi rada semafora projektiraju se prema prometnom opterecenju raskrizja u
pojedinim satima u danu i ne uvazavaju duljinu stajanja tramvaja odnosno autobusa na postaji
zbog ukrcaja i iskrcaja putnika.

Stoga se po pravilu na jednostavnim semaforiziranim raskrizjima tramvajske 1 autobusne
postaje postavljaju iza raskrizja. Taj polozaj smanjuje negativne posljedice semaforizacije
raskriZja na javni promet, a povecava sigurnost vozila, pjeSaka i putnika te osigurava bolju
preglednost i jednostavniju regulaciju prometnih tokova na cijelom raskrizju. Velika i
sloZzenija raskrizja zahtijevaju izradbu posebne prometne studije glede postavljanja postaja
javnoga prometa, kako bi se optimalno povecala propusna mo¢ raskrizja, povecala sigurnost
pjeSackog 1 ostalog prometa. Posebna paZnja se poklanja projektiranju pocetno-zavrsnih

postaja javnoga prometa odnosno terminala.
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5. PRIMJERI RAZVOJA PROMETNIH TOKOVA U GRADU ZAGREBU

Kako bi se na $to bolji nacin predocile nacini optimiranja prometnih tokova u gradu Zagrebu,
u nastavku ovoga poglavlja obradene su slijedece tematske jedinice: 1) Tramvajsko-autobusni
terminal u Dubravi i 2) Prometni tokovi u zoni Mihanovic¢eve ulice 2) Prometni tokovi na

Trgu zrtava fasizma

5.1. Tramvajsko-autobusni terminal u Dubravi

U gotovo svim gradovima prometni problemi prate se s veéom ili manjom pozornoscu,
izu¢avaju se 1 poduzimaju mjere za otklanjanje ili ublazavanje negativnih pojava radi
optimiranja javnoga prometa. Pove¢anjem stupnja motorizacije, kojega ni u jednom gradu ne
prati potrebno povecanje prometnih povrsSina, prometni se problemi umnoZzavaju i zahtijevaju
hitno rjeSavanje. U daljnjoj obradi ove problematike navest ¢e se samo neki primjeri rjeSenja
kojima se poboljsao javni gradski promet u Zagrebu optimiranjem prometnih tokova.

Produljenjem tramvajske pruge od Maksimira do Dubrave, stvorili su se prostorni uvjeti za
planiranje i izgradnju primjerenijeg T-A terminala. Iskrcajna tramvajska postaja u Dubravi
bila je na juznoj strani Maksimirske ceste, a ukrcajna na sjevernoj strani. Putnici su prelazili
ulicu pod "zastitom" semafora i1 ukrcavali se u autobuse, kojih su stajalista bila, takoder, na

sjevernoj strani.

Takvo stanje nije moglo zadugo zadovoljavati povecani broj putnika i stupanj sigurnosti
pjeSaka 1 ostaloga prometa. Problem je izuzece, izraden je i izveden projekt novoga T-A
terminala. Izgradena su dva tramvajska kolosijeka 1 odgovaraju¢i broj autobusnih postaja.
Iskrcaj 1 ukrcaj putnika obavlja se na sjevernoj strani, ¢ime je omogucen najkraci i najsigurniji
prijelaz putnika s tramvaja na autobus i1 obratno, a intenzivni pjeSacki tok putnika preko

Maksimirske ceste je nestao, uz o¢ekivano povecanje sigurnosti prometa na tome raskrizju.
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Slika 1: Novonastali tramvajsko-autobusni terminal u Dubravi

Izvor: Izradio autor

5.2. Prometni tokovi u zoni Mihanoviceve ulice

Promjena prometnih tokova u zoni Mihanovic¢eve ulice pozitivno se odrazila i na redovitost,
uc¢inkovitost i sigurnost tramvajskog prometa, jer je puna brzina tramvaja prije rekonstrukcije
bila 6-8 km/h, a sada je na tome dijelu mreze 14 - 16 km/h. Kapacitet tramvajskog prometa se
povecao tijekom jednoga dana za gotovo dva tramvajska vlaka S§to je znatna uSteda i1
povecanje ucinkovitosti javnoga prometa, iako se radi o promjenama na vrlo malome dijelu
mreze. Potrebno je spomenuti da se minimiziranjem nepotrebnog sukobljavanja u
kompleksnim mretama efikasnost odvijanja prometa povecala bez njene dogradnje ili
rekonstrukcije, tj. s malim ulotenim sredstvima. PoboljSanje propusne mo¢i u zoni

Mihanovi¢eve ulice temelji se, u prvome redu, na izbjegavanju nepotrebnog presijecanja
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tokova u dvije tocke Sto je vidljivo usporedbom distribucije tokova u prijaSnjem i sadasnjem

stanju (Slika 2).
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Slika 2: Prikaz promjene prometnih tokova u Mihanoviéevoj ulici

Izvor: prof.dr.sc.Ivan Dadi¢, dr.sc.Goran Kos. Prometno i prostorno planiranje, str:112,

Zagreb 2007.

47



5.2.1. Optimiranje prometnih tokova pjeSaka na Trgu Zrtava fasizma

Trg zrtava fasizma u Zagrebu jedan je od trgova s vrlo intenzivnim tokovima automobilskog,
tramvajskog 1 pjeSackog prometa. Trg zvjezdasto okruzuju ulice: Zvonimirova, Dukljaninova,
Rackoga, kralja Drzislava, kneza Mislava 1 kneza ViSeslava. Iz privoza Ulice kralja
Zvonimira pojavljuje se izrazito intenzivan automobilski promet, s dva ulazna traka, koji se
vodi polukruzno oko Trga do Ulice kralja Drzislava gdje pocinje zeleni val istok-zapad. Oko
Trga je jednokolosije¢na tramvajska pruga kojom prometuju tri tramvajske linije: linija broj 1
(Zapadni kolodvor - Borongaj), linija broj 9 (Ljubljanica -Borongaj) i linija broj 17 (Jarun -
Borongaj). Tramvajske postaje na Trgu nalaze se na juznoj strani za sve linije u smjeru prema
Borongaju, a na poéetku Zvonimirove ulice za smjer prema zapadu.

Ulijevanjem automobilskoga prometnog toka iz Ulice kneza Mislava na Trg zavrSava zeleni

val zapad - istok.
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Slika 3: Prikaz prometnih tokova na Trgu Zrtava faSizma

Izvor: lzradio autor
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5.2.2. Postojece stanje prometnih tokova na Trgu Zrtava fasizma

Kako je rije¢ o vrlo intenzivnom automobilskom, tramvajskom i pjesackom prometu na Trgu,
dolazi cesto do nepotrebnog presijecanja prometnih tokova, osobito pjeSackih, zbog
neodgovarajuceg rasporeda tramvajskih postaja. Tramvajska postaja na juznoj strani Trga
dobro je smjeStena i ne predstavlja poseban problem niti za automobile niti za pjeSake -
putnike javnoga prometa. Medutim, postaja na poc¢etku Zvonimirove ulice smanjuje proto¢nu
mo¢ cijelog Trga, ugrozava sigurnost pjeSaka - putnika i ostalih pjeSaka i stvara nepotrebne

pjesacke tokove. Peron za ¢ekanje putnika na ovoj postaji je ispod minimalnog od 1,5 metar.

Slika 4: Prikaz postojece lokacije tramvajske stanice u Zvonimirovoj

Izvor: Izradio autor
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5.2.3. Prijedlog nove regulacije prometa na Trgu Zrtava fasizma

Izucavajuci uzroke nezadovoljavajuceg stanja doslo se do zakljucka da je polozaj tramvajske
postaje u Zvonimirovoj ulici osnovni uzro¢nik. Zato se predlaze da se ta postaja premjesti na
sjeverni dio Trga s izvedbom rubnjaka od 20 cm visine radi lakSeg ulaska putnika u tramvaj i
izlaska iz tramvaja. Putnici koji ¢ekaju imaju dovoljno prostora, odredenu zastitu ispod
drvoreda, ne ugrozavaju tokove automobilskog prometa, a za veéinu putnika putovi
pjesacenja do postaje se skracuju. To rjeSenje novoga polozaja postaje za tramvaj, na
sjevernoj strani Trga ne uzrokuje promjenu prometnih tokova automobilskog prometa na
Trgu, a bitno poveéava propusnu moc¢. Sigurnost pjeSaka-putnika kao i ostaloga prometa

znatno bi se povecala u odnosu na postojece stanje.
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Slika 5: Prijedlog za izgradnju love lokacije tramvajske stanice

Izvor: Izradio autor
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6. ZAKLJUCAK

Za normalno funkcioniranje zivota u gradovima od velikog je znaCenja javni gradski putnicki
promet. Njegova uloga je nezamjenjiva u zadovoljenju masovnih prijevoznih potreba gradana.
Javni promet u naSim gradovima zadovoljava vise od 50% svih putovanja gradana. U sustave
javnoga gradskoga putnickog prometa (tramvaj, autobus, gradska zeljeznica, metro i1 dr.)
ulozena su vrlo velika sredstva u prometnim sredstvima, infrastrukturi i drugim pratec¢im
gradevinama 1 sadrzajima. Ti su sustavi veliki potroSaCi energije i1 vazni cimbenici
optimalnoga koristenja gradskih prometnih povrsina i o€uvanja ¢ovjekova okolisa, pa je svaki
trud ulozen u optimiranje ove djelatnosti vrijedan pozornosti. Zbog opée prometne politike,
niske akumulativne i reproduktivne sposobnosti javnoga gradskog prometa ulaganja u
modernizaciju bila su uvijek nedostatna, manja od potrebnih i sa zakasnjenjem. Gradovi su se
razvijali brze od javnoga gradskog prometa i mogucnosti zadovoljenja prijevoznih potreba.
Povecanjem urbaniziranog podrucja grada poveéavao se i prosjecni put putovanja gradskog
stanovnistva. Plansko usmjerivanje gradskih prometnih sustava novijeg je datuma. Sustavno
planiranje javnoga gradskog prometa u procesu urbanistickog planiranja po¢inje 60-ih godina
ovoga stolje¢a. Sva istrazivanja, analize i metode planiranja temeljili su Se na optimiranju
uli¢ne mreZe 1 povecanju propusne moci ulica 1 krizanja, iskazivanoj u broju prolazaka vozila
u jedinici vremena a ne u broju putnika. Planiranje javnoga putni¢kog prometa bilo je u
nadleznosti gradskih prometnih poduzeéa (uprava), koje su se bavile i organizacijom i
tehnologijom prometnog procesa, tarifama, kao i investicijama ( nabavka vozila, izgradnja
infrastrukturnih gradevina i dr.). Takav nacin rada 1 skrbljenja o javnome gradskom prometu
odrzavali su se sve dok nije doSlo do potpunog zagusenja gradova osobnim automobilima.
Dotadasnje urbanisticko planiranje 1 fetisiziranje osobnog automobila, zapostavljanjem
sustava javnoga gradskog prometa, dovelo je do spoznaje da se poveéanjem ulicnih povrSina
ne mogu zadovoljiti rastu¢e potrebe koriStenja osobnog automobila 1 rijeSiti prometni
problemi u gradovima i da se mora pri¢i sustavnijem izucavanju, analiziranju i planiranju
javnoga gradskog prometa. Tako su nastale i prve studije prometa i namjene gradskih
povrsina u kojima je javni gradski promet postao predmet planiranja, podvrgnut modelskim
simulacijama i kompjutorskom testiranju. Planiranje javnoga gradskog prometa tako “seli" iz
uprava gradskih prometnih poduzeéa u institucije koje se bave kompleksnim planiranjem

prostora i prometa i tako postaje multidisciplinarni proces unutar prostornog sustava grada. U
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takvom procesu planiranja analiziraju se, istrazuju i utvrduju zakonitosti, pojave i relacije i

iznalaze se ona rjeSenja koja prometne sustave i njihovu okolinu optimalno uskladuju.
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