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SAZETAK

Analizirat ¢emo javni prijevoz putnika u urbanim sredinama, njegova problematika, te
problemi s kojima se danas javni gradski prijevoz suoCava. Kod modernizacije javnog gradskog
prijevoza potrebno je odabrati sustav prijevoza koji ¢e funkcionirati uz $to manje poteskoce i
ogranienja. Javni prijevoz prema tehnologiji i vrsti usluge mozemo podijeliti na: Zeljeznicu,
autobus i paratranzit. Zeljezni¢ki promet je proces premjestanja, odnosno prijevoza osoba i stvari
voznjom po tra¢nicama. Prigradska Zeljeznica je vrsta podsustava u sustavu Zeljeznica prilagodena
masovnom prijevozu putnika iz regije ili Sireg gradskog podruc¢ja do gradskih sredisSta. Prijevoz
lakom Zeljeznicom trenutno je najpopularniji oblik Zeljezni€¢kog javnog prijevoza i taj sustav je
kombinacija tramvaja, podzemne zeljeznice 1 gradsko-prigradske zeljeznice. Preostali sustav
zeljeznice je metro. Metro je izrazito izdvojeni nadzemno-podzemni podsustav javnog prijevoza
putnika unutar srediSta grada. Najces¢i oblik prijevoza u Hrvatskoj kao i u svijetu je autobusni
prijevoz. Autobus je motorno putni¢ko vozilo koje sluzi za javni prijevoz veceg broja putnika u
cestovnom prometu. Prijevoz se obavlja razli¢itim vrstama autobusa kao npr. standardni autobus,
minibus, autobus na kat 1 zglobni autobus. Paratranzit se razlikuje od Zeljeznice 1 autobusa po tome
Sto prometuje po potrebi i ne slijedi stalni pravac i stalni vozni red te se zbog toga naziva i voZnja

po narudzbi. Vrste paratranzita su: taksi, jitney i1 zajednicka voznja.

Kljucne rijeci: prijevoz putnika, urbana sredina, Zeljeznica, autobus, paratranzit


https://hr.wikipedia.org/wiki/Motor
https://hr.wikipedia.org/wiki/Putni%C4%8Dko_vozilo
https://hr.wikipedia.org/wiki/Promet

SUMARRY

We will analyze public transport of passengers in urban areas, its problems, and the problems that
todays public transport faces. With the modernization of public transport it is necessary to select the
system of transportation that will work with as little difficulties and limitations as possible. Public
transport according to technology and the type of service can be divided into: rail, bus and
paratransit. Railroad transport is the process of moving or transportation of passengers and goods by
driving on rails. Suburban railway is a type of sub-system adapted to mass railway transport of
passengers from the region or metropolitan areas to urban centers. Transportation with light rail is
currently the most popular form of public transport and railway system that is a combination of
trams, subway and urban-suburban railway. The rest is the metro rail system. Metro is extremely
isolated overground-underground subsystem of public transport within the city. The most common
form of transportation in Croatia as well as in the world is the bus service. The bus is powered
passenger vehicle that is used for public transport of a large number of passengers by road.
Transportation is performed by different types of buses, such as: a standard bus, minibus, decker
bus and articulated bus. Paratransfer varies from railway and buses in that they run, if necessary,
and does not follow a steady course and a steady timetable and therefore is referred to as the ride by

order. Types of paratransfers are taxi, jitney and carpool.

Key words: passenger transport, urban environment, railway, bus, paratransit
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1.UvOD

Znanost o prometu koristi tehnoloske i1 znanstvene principe za funkcionalno projektiranje,
planiranje, rad i upravljanje svim prometnim objektima za sve vrste prometa, kako bi se omogucio

kretanje robe i ljudi.

Kroz Citavu povijest tehnologija prometa imala je vrlo velik utjecaj na stanovniStvo. Porastom broja
stanovnika, Sirenjem gradova 1 ubrzani nacin zivota dovodi do potrebe za izgradnjom i razvijanjem

prometne infrastrukture, samim time i do modernijih nacina javnog prijevoza putnika u gradovima.

Gradovi kakve danas poznajemo posjeduju svoju osnovnu strukturu naslijedenu iz proslih vremena.
Naslijedena struktura posljedica je mnogobrojnih utjecaja, neuskladenih djelovanja i rjeSenja koja
su najcesce bila bazirana na ekonomiku, a ne na utvrdenim i op¢eprihva¢enim ciljevima. Poznato je
1 da su gradovi oduvijek pruzali ve¢e moguénosti zaposlenja, a time i ve¢u ekonomsku sigurnost $to

je uvjetovalo migraciju seoskog stanovniStva prema gradovima.

Svakodnevno dolazi do povecanja potrebe ljudi za pokretljivos¢u odnosno odlaskom do grada bilo
u kupovinu, na posao, u Skolu, na fakultet i slicno. 1z svega toga vidljivo je da u velikim gradovima
postoji problem nedovoljno dobro rijeSenog prometa. Svaki dan dolazi do prometnih zastoja,
zagusenja prometa, guzvi zbog nedostataka parkiraliSnih mjesta, porasta broja stanovnisStva i dr. Da
bi se smanjila prometna zagusenja potrebno je uporabu osobnih automobila zamijeniti adekvatnim
nacinom javnog prijevoza. Odabir najboljeg nacina prijevoza putnika u gradovima je slozen proces i

zahtijeva brojna istrazivanja.

1.1. Predmet istrazivanja

Promet ima sveobuhvatan utjecaj na razvoj modernog drustva. U proSlosti su glavnu ulogu
pri lokaciji gradova imali prometni pravci. Danas, naime prijevozni sustavi utjecu na to gdje ¢e se i

kako razvijati gradska podrucja. Prijevoz ima drustvene i kulturne utjecaje, on oblikuje nacin zivota.



1.2. Svrha i cilj istraZivanja

Svrha i cilj ovog diplomskog rada na temu “Konvencionalni nacini prijevoza putnika u
gradovima ,, je dati uvod u postojece stanje javnog gradskog prometa. Pravilno organiziran sustav
javnog gradskog prometa je primjeren odgovor na jaku konkurenciju drugim sustavima, a zahtjevi

koji se postavljaju su specijaliziranost, u¢inkovitost i racionalnost.

1.3. Istrazivac¢ke metode

Svrha 1 ciljevi ovih istraZzivanja implicirali su potrebu uporabe slijedec¢ih istrazivackih

metoda: metode analize 1 sinteze, metoda promatranja, te statisticke metode.

1.4. Struktura rada

Da bi se uspjes$no odgovorilo na zahtjeve istrazivane problematike ovaj rad je bilo potrebno

strukturirati u sedam medusobno povezanih dijelova.

U prvom dijelu UVOD prikazan je predmet istrazivanja, svrha i ciljevi istraZzivanja, stru¢ne

istrazivacke metode 1 struktura rada.

U drugom dijelu pod naslovom, OPCENITO O JAVNOG GRADSKOM PRIJEVOZU PUTNIKA
govorimo o opc¢oj problematici u javnom prijevozu (prometna zagusenost, pokretljivost, vanjski
utjecaji), te o karakteristikama javnog gradskog prijevoza putnika u gradovima gdje iznosimo

povijest samog konvencionalnog prijevoza, te par primjera iz buduénosti.

U tre¢em dijelu pod naslovom USPOREDBA KONVENCIONALNOGA PRIJEVOZA U
ZAGREBU I OSTALIM EU GRADOVIMA usporedujemo koliko putnika se preveze kojim javnim



prijevoznim sredstvom u prosjeku po stanovniku i godisSnje, takoder usporedujemo autobusni i
zeljeznicki prijevoz.
Cetvrti dio rada, AUTOBUS govori opéenito o autobusima, te navodimo vrste autobusa i njihove

karakteristike.

U petom poglavlju ZELJEZNICA govorimo opéenito o Zeljeznitkom prometu, prigradskog

zeljeznici, lako Zeljeznici, te navodimo vozila lake Zeljeznice.

U Sestom poglavlju PARATRANZIT iznosimo jo$ neke od vrsta konvencionalnoga vrsta prijevoza
kao S§to su Jitney, Taksi, Zajednicka voZnja, te navodimo jo§ neke od oblika i usluga prijevoza u

gradovima.

Na kraju u ZAKLJUCKU, ukratko navodimo znadaj konvencionalnoga naéina prijevoza putnika u

gradovima, te neke od prijedloga poboljSanja javnog gradskog prijevoza u gradu Zagrebu.



2. OPCENITO O JAVNOM GRADSKOG PRIJEVOZU PUTNIKA U
GRADOVIMA

Javni gradski prijevoz je masovni prijevoz putnika u gradskom prometu, koji pod jednakim
javno objavljenim uvjetima pruza uslugu korisnicima prijevoza. Javni gradski prijevoz putnika
djeluje u slozenom gradskom prostoru i zadatak mu je povezivanje udaljenih prostora i raznih

sadrzaja prevozeci putnike.

Osnovna karakteristika javnog prijevoza je dostupnost njegovih prijevoznih kapaciteta svakome tko
plati cijenu prijevoza prema utvrdenoj tarifi. Vec¢ina oblika javnog prijevoza moze ponuditi pristup
najfrekventnijim lokacijama u gradu, ali s obzirom da se ne mogu pokriti svi dijelovi grada
potrebno je odredeno vrijeme pjeSacenja do putnickih terminala. Usluge javnog prijevoza
prijevoznici obavljaju prijevoznim sredstvima koja se kre¢u linijama po unaprijed definiranom
voznom redu i trasi. Mreza svih linija predstavlja glavnu komponentu infrastrukture sustava javnog
gradskog prijevoza. U sustavu se koriste prijevozna sredstva poput tramvaja, autobusa, metroa, lake
zeljeznice 1 sl. Navedena vozila na linijjama se kre¢u izmedu dvije krajnje toCke (stanice) A 1 B,
prema unaprijed utvrdenoj trasi 1 prema utvrdenom voznom redu, te vozila imaju predvidena

zaustavljanja na stajaliStima na kojima se obavlja izlazak odnosno ulazak putnika u vozila.

2.1. Opéa problematika gradskog prijevoza

Promjene u gradskom prijevozu nisu se odvijale jednostavno i bez problema. Svladavanje
udaljenosti na brz i u¢inkovit na¢in zahtijevalo je novac i napor, a ¢esto je rezultiralo i negativnim
ucincima. Putovanje se u danaSnje vrijeme smatra kao nuzno zlo u svijetu, pa ga se pokusSava

minimizirati na taj na¢in da $to bolje ispunjava sve zahtijevije potrebe korisnika.

Kako bi bio u moguénosti obavljati svoju ulogu ,,osnovnog krvotoka* urbanog prostora, prometni
sustav zahtijeva velike zemljiSne povrSine §to je posebno uoc€ljivo u gradskim sredinama gdje

cestovna mreZa zauzima od 20-50% ukupne urbane povrSine.



Problem gradskog prijevoza predstavlja skup medusobno povezanih problema koje je moguce

razvrstati prema sljede¢im kategorijama:

- zaguSenost,
- pokretljivost,
- vanjski utjecaji.

2.1.1. Prometna zaguSenost

Kao posljedice zaguSenja u prvom redu mogu se navesti povecani troSkovi putnicima,

gubitak vremena, pove¢ana moguénost prometnih nesreca kao 1 psihicki stres.
Op¢i uzroci zagusenja mogu se definirati kako slijedi:

1. Hiperurbanizacija — predstavlja koncentraciju ljudi i ekonomskih aktivnosti u gradskim
srediStima. Glavni razlog proizvodnih aktivnosti je njihovo lociranje u gradovima kao 1 Zelja
ljudi da Zive u gradovima kako bi se smanjilo vrijeme putovanja.

2. Specijalizacija aktivnosti unutar gradova — ljudi putuju izmedu mjesta razli¢itih djelatnosti
koje su smjeStene oko grada ili u samom gradu. Ono §to navodi ljude da putuju su radna
mjesta, Skole, mjesta stanovanja 1 za rekreaciju koja su koncentrirana na razliCitim
podru¢jima.

3. Uskladivanje ponude i potraznje — ponuda za prijevoznim sredstvima je uglavnom stalna
dok se potraznja mijenja tijekom dana, te je jedna od razloga nastajanja prometnih ,,Spica“.
Razlog tome je Sto na posao i s posla vecina ljudi zapocinje 1 zavrSava u isto vrijeme.

4. Ponuda cesto isti¢e potraznju — povecanje prometnih kapaciteta poti¢e ljude na putovanje.
Jednostavan primjer toga je izgradnja nove autoceste koja se ¢ini prostranom kada se pusti u
promet, no s vremenom nastaje zagusenje i ta prednost nestaje. Dakle, povecanje prometne
infrastrukture nije uvijek dovoljno za smanjenje odnosno sprje¢avanje zagusSenja. Gradnja
infrastrukture nije ni ekonomic¢na jer zahtijeva velike troskove stoga je bolje uz upozorenje

javnosti dopustiti prometne guzve.



2.1.2. Pokretljivost

Primarna uloga prijevoza jest ponuditi mobilnost za one koji su u nepovoljnom polozaju
glede prijevoza. Tu se radi o jednakosti, a ne toliko o ucinkovitosti. Putovanje je bitno za ljude, za
poboljsanje kvalitete zivljenja, tako da svi imaju pravo na neki oblik prijevozne usluge, bez obzira

na okolnosti.

Jedan od prijedloga za rjeSavanje tog problema u SAD-u je nabavka osobnog automobila svakome,
Sto bi bilo puno jeftinije za drzavu nego subvencioniranje odrzavanja masovnog javnog prijevoza.
Razlog ne posjedovanja automobila medu stanovnicima nije uvijek ekonomske prirode, razlog
moze biti 1 tjelesna 1 psihicka nesposobnost ili su prestari ili premladi $to ih sprjecava da voze. To
znaci da ¢e uvijek biti potreban neki oblik javnog gradskog prijevoza bilo da se radi o autobusu,

podzemnoj Zeljeznici, tramvaju i dr. (Stefan¢i¢ G. - 2008.)

2.1.3. Vanjski utjecaji

Vanjski utjecaji su tre¢i aspekt problema javnog prijevoza, a o€ituju se kroz:

1. Prometne nesre¢e — prema istrazivanjima na hrvatskim prometnicama za 2016. godinu
smrtno je stradalo 307 osoba. Za mobilnost ljudi u gradovima svakako je sigurniji javni

prijevoz. Stopa smrtnosti na prometnicama svake godine je u porastu §to izaziva zabrinutost.

Tablica 1. Broj poginulih u 2015. i 2016. godini

. e Poginuli Ozlijedeni
Nastradali sudionici 2015.9 2018, +-% 2015.1 2018, +-0%
Vozati 224 186 -1701 9.013] 8.839 -1,9
Putnici 62 54| -129] 44051 4.211 -4 4
Pje3aci 62 67 +8,11 1.558| 1.477 5,2
Ostali 2 2 0,0
UKUPNO 348 307 -11,8| 14.978| 14.529 -3,0

Izvor: MUP,http://www.mup.hr/main.aspx?id=180991, 03.sije¢nja 2017.



http://www.mup.hr/main.aspx?id=180991

2. Zauzimanje zemljiSta — sustav javnog prijevoza zauzima povrSinu od oko 30% gradskih
povrsina dok Govjek sa automobilom zauzima u prosjeku 5,3 m? §to je mnogo u odnosu na
koriStenje tramvaja ili autobusa gdje prosjeéno zauzima 0,4 m’. Predvidena povrsina pri
pjesadenju je 0,5 m%

3. Ekoloski utjecaj — ukljucuje zagadenje zraka i vode, te buku. Vozila javnog prijevoza su
manji zagadivaci zraka po putniku u odnosu na osobna vozila ¢ija je prosjecna popunjenost
dva ¢ovjeka u vozilu. Glavni izvori ugljicnog monoksida i 0zona su motorna vozila.

4. Estetiku — autoceste, parkiralista i uske trgovacke ulice ne pridonose gradskoj estetici kao
Sto 1 promidzbeni panoi narusavaju izvangradske vidike. Sredstva javnog prijevoza u
pogledu estetike takoder nisu u prednosti, zastarjele tranice za prijevozna sredstva

umanjuju vrijednost okolisa.

Nepravilno Sirenje grada stvara teSke uvjete za javni gradski prijevoz koji je aktivan 1 u¢inkovit u
starijim i gusto naseljenim gradovima gdje se prevozi velik broj putnika. Autobus koji prevozi
jednog putnika je skuplji, troSi viSe energije te izaziva vecu zagadenost zraka, nego kada bi u
automobilu bio samo voza¢. Sa danaSnjom razinom usluge javni gradski promet tesko moze

konkurirati automobilu.

2.2. Znacajke konvencionalnog nacina javnog gradskog prijevoza

Pri planiranju modernizacije javnoga gradskog prijevoza vazno je odabrati nacCin na koji ¢e
se primijeniti kako bi sustav funkcionirao sa $to manje poremecaja.
Nacini javnog gradskog prijevoza mogu se razlikovati prema trima dimenzijama:

- tehnologiji,
- pravu prvenstva,

- vrsti usluge.
Postoje tri opéa nacina javnog prijevoza:

- zeljeznica,



- autobus,

- paratranzit (javni prijevoz po pozivu).

Zeljeznica 1 autobus prometuju na stalnim pravcima i po voznom redu s unaprijed utvrdenim

stajaliStima. Paratranzit ima varijabilan pravac i vozni red. Naziva se joS i javni prijevoz po pozivu.

(Stefanci¢ G. — 2008.)

2.2.1. Povijest razvitka konvencionalnoga prometa u gradovima

Jo§ su stari anticki gradovi imali razvijen individualni gradski promet. Posebno bi bilo
interesantno poznavati promet velikih antickih gradova sa stotinama tisu¢a stanovnika, npr. Rim,

Aleksandrija itd.

Srednjovjekovni grad je malen i ima slabo razvijen gradski promet. Tek grad novog vijeka, grad
industrijske revolucije, sa snaznom koncentracijom stanovniStva i djelatnosti, po¢inje nametati
potrebu organiziranja prijevoza ljudi izmedu Cetvrti grada. Medu prve oblike javnog gradskog
prometa ubrajaju se unutar gradski prijevoz ko¢ijama u Parizu 1819. godine, te 1831. godine u New
Yorku. Kocije kasnije zamjenjuju kombinacije tra¢nih vozila sa konjskom zapregom — konjski
tramvaj. Pred kraj proSlog stoljeca javlja se elektriéni tramvaj, vozilo koje je dugo vremena
suvereno vladalo gradskim prometom. Tramvaj se i danas smatra najpovoljnijim prijevoznim

sredstvom za srednje velike gradove (oko 500.000 stanovnika).

Na prijelazu u 20. stolje¢e javlja se novi vid gradskog prijevoza — podzemna Zeljeznica. Prva je
izgradena u Bostonu 1897. godine. Zeljeznica klasi¢nog tipa vise se koristi i danas za prigradski

promet, iako je u gradski promet bila, uvedena jo§ 1895. godine.

Brze prigradske Zeljeznice osobitu ulogu dobivaju u metropolitanskim podrucjima u kombinaciji s

podzemnim Zeljeznicama.

Autobusi su relativno kasno uvedeni u gradski promet, iako se spominju relativno rano (1872. parni
autobus). Autobus se pokazao kao najpovoljnije gradsko prijevozno sredstvo u manjim gradskim

naseljima do 100.000 stanovnika.



Gradski promet je razvijen u svim gradovima iznad 100.000 stanovnika, ali takoder i u mnogima i
ispod 100.000 ljudi. Njime se prevozi svakodnevno u svijetu nekoliko milijardi putnika. To je
nesumnjivo najfrekventniji oblik prometa uopce. Posebna je teSkoca pracenja obima prijevoza u
ovom prometu. Mogucée je pratiti jedino dosljednije javni gradski promet. Individualni i taksi

promet moze se uglavnom procjenjivati.

Slozenost gradskog prometa je vrlo velika. Danas svaki grad organizira svoj promet prema vlastitim
zahtjevima 1 vlastitim moguénostima, pa je teSko utvrditi istovjetnost ili unificiranost svjetskog
gradskog prometa. To posebno otezava racionalnije planiranje ovog prometa u svjetskim

razmjerima.

Gradski promet se razvijao u svojim pocecima relativno ujednaceno i sporo. Uvodenje automobila u
gradski promet unosi ubrzani razvoj kako grada tako i samog prometa. Problemi gradskog prometa,
prema mnogima, upravo proizlaze iz prevelikog nagomilavanja osobnih vozila u gradskom
prometu, posebno u centru grada. Gotovo svaki grad rjeSava taj problem na svoj nacin.

(http://www.prometna-zona.com/gradski-promet, 03. sije¢nja 2017.)

2.2.2. Buducnost prijevoza u svijetu

Prijevoz u buduénosti tezi k tome da se Sto viSe koriste prijevozna sredstva koja ne zagaduju

okoli$. Preferira se koristenje raznih prijevoznih sredstava koje pokrece plin, elektri¢na energija ili

tlak.
Neke od ideja prijevoza u buduénosti su :

Land Airbus - u kojem bi se prevozili putnici kreée po tra¢nicama, a sama konstrukcija mu je takva
da ispod njega nesmetano mogu prolaziti automobili. Koristio bi se za prijevoz putnika po gradu, a
ima mnoge prednosti u odnosu na klasi¢ni oblik javnog prijevoza. Primjerice, kapacitet mu je 1400
putnika, za S$to bi inaCe bilo potrebno oko 40 normalnih buseva. Takoder, to bi znacilo manje
zagadenja. Iako bi za ovu vrstu transporta trebalo mnogo prilagodbi, primjerice asfalt na koji bi se
postavljale tracnice bi trebao biti ravan, a takoder bi trebala postojati mjesta s kojih bi se bus punio,

struénjaci tvrde sa je i dalje jeftinija opcija od podzemne Zzeljeznice. (http://www.prometna-

zona.com/gradski-promet, 03. sije¢nja 2017.)


http://www.prometna-zona.com/gradski-promet,
http://www.prometna-zona.com/gradski-promet,
http://www.prometna-zona.com/gradski-promet,

Slika 1. Land Airbus

Izvor: Land Airbus, https://www.google.hr/search?g=Land+airbus&biw=1280&, 03.sije¢nja 2017.

Hyperloop - Kroz 45 minuta s jednog kraja kontinenta na drugi, kroz viSe vremenskih zona i bez
koristenja fosilnih goriva za pogon. Zamisljen je kao sustav u kojem se kapsula s putnicima i

teretom krece kroz posebne cijevi, uz pomo¢ magneta i propelera, gotovo brzinom zvuka.

Slika 2. Hyperlopp

Izvor: Hyperlopp, https://www.google.hr/search?q=hyperloop&biw=12, 03.sije¢nja 2017.
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Russia One - je prvi niskopodni tramvaj koji je u potpunosti proizveden u Rusiji i gotovo u
potpunosti je napravljen od ruskih materijala. 1zvana djeluje kao zrcalo, jer je pokriven panelima
vrhunskog kompozitnog stakla koje proizvodi tvornica Mosavtosteklo. Jedine komponente iz
inozemstva su sigurnosni mehanizmi za otvaranje vrata i "harmonika" koja spaja vagone. Novi
tramvaj razvija brzinu sli¢nu vlaku na elektri¢ni pogon, a akumulatori mu omogucavaju da prijede
50 km bez napajanja, tako da se moze koristiti i za medugradski prijevoz putnika na manjim
udaljenostima. Modularna konstrukcija karoserije omogucava da se konfiguracija prostora za

putnike modificira u ovisnosti o potrebi, odnosno da se poveca ili smanji broj sjedista.

Slika 3. Russia One

Izvor: Russia One, https://www.google.hr/search?g=Russian+one&biw=1280, 03.sije¢nja 2017.
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3. USPOREDBA KONVENCIONALNOG PRIJEVOZA U ZAGREBU |
OSTALIM EU GRADOVIMA

Odrediste mnogih putovanja automobilom je centar grada, koji je prostorno i prometno

uglavnom ve¢ izgraden i definiran. U situaciji ovako velikog porasta broja motornih vozila kao u
Zagrebu, neizbjezno dolazi do znatnih poteskoca u odvijanju prometnog sustava na podrucju cijelog
grada, a osobito u povijesnom srediStu ¢ije ulice, prvobitno izgradene za pjeSake 1 kocije, ne
uspijevaju izdrzati toliki pritisak.

Postoje dva medusobno suprotstavljena pristupa rjeSenju tih problema.

Prvi pokusava prilagoditi postoje¢e okruzenje rastu¢em prometnom opterecenju putem izgradnje
nove prometne infrastrukture, prvenstveno novih cesta, parkiraliSta 1 garaza, Cesto uzrokujuci
gubitak javnih povrSina 1 ruSenje kuca, zgrada i kulturnih znamenitosti. Ta metoda je bila
dominantna u velikim gradovima industrijski razvijenih zemalja 60-ih i 70-ih godina proslog

stoljeca, prvenstveno u SAD-u.

Druga metoda pokuSava promet prilagoditi prostoru, tj. nastoji upravljati prometnim tokovima u
svrhu oCuvanja prostora. To se postize prvenstveno primjenom odrzive Strategije planiranja
prometa, koja obuhvaca prostorno planiranje, razvitak javnog prijevoza i biciklistickog prometa,
parkirni menadzment, upravljanje prometnom potraznjom te utjecaj na prometno ponasanje
gradana. Ovu metodu su poc¢etkom 90-ih godina poceli primjenjivati veliki gradovi zapadne Europe
da bi se posljednjih godina taj trend sve viSe Sirio i u gradove ostalih gospodarski razvijenih
zemalja. Naravno da u praksi nikada ne postoji iskljuc¢ivo jedna ili druga metoda nego njihova
kombinacija, ali na temelju podataka koji se navode u ovoj analizi biti ¢e jasno da u razvijenim

gradovima sve viSe prevladava druga metoda.

Razlozi za odabir upravo ovih gradova su slijede¢i:

- Bruxelles — Administrativno srediste Europske Unije, $to je dovoljan razlog da analiziramo
slicnosti i razli¢itosti u prometnom sustavu.

- Be¢ — Grad koji se najcesce spominje kao ideal kojem bi Zagreb trebao teziti u svemu, pa tako i u

prometnom sustavu, a osobito u broju garaza u centru grada.
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- Stockholm — Grad koji ima dugu tradiciju pazljivog prostornog i prometnog planiranja te
participacije javnosti. Jedan od primjera je raspisivanje referenduma o uvodenju naplate
automobilima koji ulaze u Siri centar grada.

- Amsterdam — Grad koji je poznat po svojoj orijentiranosti prema biciklistickom prometu. Obzirom
da i Zagreb svojim najve¢im dijelom ima ravnicarsku konfiguraciju terena, postoji veliki potencijal
za razvitak biciklistickog prometa.

- Prag — jedan od gradova bivSeg sovjetskog bloka koji je zapoceo proces tranzicije priblizno u isto
vrijeme kada 1 Zagreb. Zbog toga je zanimljivo primijetiti sli€nosti 1 razlike u karakteristikama

prometnog sustava.

Tablica 2. Broj stanovnika u analiziranim gradovima

Broj stanovnika

Zagreb 688 200
Bruxelles 175500
Bec 1797 300

Stockholm 912 000
Amsterdam 832 600
Prag 1259 100

Izvor: Stanovnistvo, http://stanovnistvo.population.city/country#a, 08.ozujka 2017.

Masovni javni prijevoz predstavlja glavnu alternativu ovako velikom koriStenju automobila.

Uglavnom ga ¢ine tramvaji, autobusi, metro, te Zeljeznicki prijevoz.
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Grafikonl. Prosjecan broj putovanja po jednom stanovniku pojedinim sredstvima javnog prijevoza
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Izvor: Branka Stimac, http://s3-eu-west-1.amazonaws.com/zelena-akcija.produc, 03.sijeénja 2017.

lako ne raspolazemo podacima o broju putovanja sredstvima javnog prijevoza u Stockholmu,
mozemo utvrditi razvijenost infrastrukture, promatrajuci broj stajaliSta te broj 1 duljinu linija javnog
prijevoza. Primjecuje se da je tramvajski promet u Stockholmu neS$to manje razvijen nego u
Zagrebu, ali autobusni javni prijevoz ima skoro 4 puta viSe linija od Zagreba. Autobusne linije u
Stockholmu su ¢ak 6 puta dulje i imaju duplo viSe stajalista. Osim toga, Stockholm ima i 7 linija
metroa, viSe od svih gradova u ovoj analizi, pa je logicno za pretpostaviti da se tim sustavom
preveze vrlo velik broj putnika. Stoga se namece zakljuak da je sustav javnog prijevoza i u

Stockholmu znatno razvijeniji nego u Zagrebu.
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Tablica 3. Autobus

Zagreb  |Bruxselles Bet Stockholm |Amsterdam |Prag

Broj linija 131 45 83 469 64 202
Duljina linija 1354 432 669,1 9159 422 820
Broj stanovnika po jednom

metru duljine linije 0,54 2,36 2,51 0,08 1,75 1,45
Broj stajalista 1994 2124 3341 6000 o 0
Broj putovanja (mil./god.) 81,9 76,1 116 0 948 337,2
Broj putovanja po jednom

stanovniku (god.) 104,35 74,68 69,11 0 1284,55 283,9

Izvor: Zelena Akcija, http://s3-eu-west-1.amazonaws.com/zelena-akcija.product, 03.sije¢nja 2017.

Tablica 4. Metro

Zagreb  |Bruxselles Bec Stockholm [Amsterdam |Prag

Broj linija 0 3 5 7 4 3
Duljina linija o 39 65,1 108 83 50,1
Broj stanovnika po jednom

metru duljine linije 0 26,1 25,8 7,2 8,9 23,7
Broj stajalista 0 68 90 100 0 51
Broj putovanja (mil./god.) 0 122,5 476,6 0 0 458,6
Broj putovanja po jednom

stanovniku (god.) o 120,22 284 0 0 386,2

Izvor: Zelena Akcija, http://s3-eu-west-1.amazonaws.com/zelena-akcija.product, 03.sije¢nja 2017.

Zagreb je jedini grad koji nema metro ili neki sli¢an sustav javnog prijevoza. U odnosu na broj
stanovnika, u Pragu se s tri metro linije preveze vise putnika (386,2) nego u Zagrebu s tramvajem i
autobusom zajedno (329,1 putovanje). Ta Cinjenica se mora uzeti u obzir prilikom usporedbe
koriStenja tramvaja i autobusa, jer pojedini gradovi relativno slabije koristenje autobusa ili tramvaja

kompenziraju s intenzivnim koriStenjem metro sustava.

Da bismo dobili vjerodostojnu usporedbu koriStenja javnog prijevoza, potrebno je dati prikaz

ukupnog broja putovanja svim sustavima javnog prijevoza.
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Tablica 5. Ukupan prosje¢ni broj putovanja sredstvima javnog prijevoza

Broj putovanja javnim prijevozom po |Ukupan broj putovanja javnim
jednom stanovniku prijevozom (mil.)
Zagreb 329,09 258,3
Bruxelles 264,38 269,4
Bec 472,5 793
Amsterdam 1600,25 1203
Prag 927,83 1130,7

Izvor: Zelena Akcija, http://s3-eu-west-1.amazonaws.com/zelena-akcija.product, 03.sije¢nja 2017.

Grafikon 2. Graficki prikaz ukupnog prosjecnog broja putovanja sredstvima javnog prijevoza

B Zagreb ®Bruxelles ®™WBe¢ ®WAmsterdam  ®Prag

Izvor: Branka Stimac, Izvor: Zelena Akcija, http://s3- -1.amazonaws.com/zelena , 03.sijeénja 2017.
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3.1. Vlak ili autobus?

Cesto se uvelike polemizira pri prometnom planiranju izmedu onih koji Zelje izgraditi nove

zeljeznicke sustave i onih koji preferiraju autobusni javni prijevoz.

Operativni troskovi mogu se smanjiti uvodenjem automatizacije, Sto je ostvarivo kod zeljeznice.
Laka Zeljeznica postaje popularna opcija jer je to kompromis izmedu klasicne zeljeznice i

modernizacije autobusnog prijevoza.

Laka Zeljeznica je relativno tiha, nije Stetna za okolis, pokrece je elektri€na energija te manje ovisi o

raspolozivosti petrokemijskih goriva nego autobus.

Glavni ¢imbenik za popularnost Zeljeznickoga javnoga prijevoza je u tome da ima bolji imidZz u
javnosti, nego $to ga imaju autobusi. Putnici rijetko pozitivno ocjenjuju autobusnog prijevoza, u
vecini sluCajeva komentira se sporost prometovanja autobusima, prenatrpanost i nesigurnost.
Zeljezni¢ki javni prijevoz ima neosporne prednosti i daje gradu pozitivnu sliku. Za vlakove se

smatra da su brzi i predstavljaju naprednu prijevoznu tehnologiju.

Provedena su brojna istrazivanja koja su trebala objektivno usporediti nadine prijevoza puthika
vlakom ili autobusom. Namjera istrazivanja je definirati razne usluge za alternativna rjeSenja koja bi

se usporedivala glede:

- brzine,
- frekvencije,

- kapaciteta sjedala.

Procjena je zasnovana na zbroju operativnih troskova, troskova vozila i izgradnje infrastrukture.

Saznanja su bila sljedeca:

- voznja automobilom najjeftinija je pri prometu 5000putnika/h,

- voznja autobusom najjeftinija je pri prometnom volumenu 10000 putnika/h,
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- zeljeznica sa sabirnim autobusima i podzemnom zeljeznicom u srediStu grada jeftinija je pri

velikoj gustoci stanovni$tva i pri prometu od najmanje 40000 putnika/h.

Postoje tri glavne kategorije troskova potrebnih za instaliranje i rad zeljeznicke ili autobusne linije.

To su:

- troSak izgradnje,
- cijena vozila,

- operativni troSak.

Ako se usporeduje izgradnja zeljeznicke linije i posebnog autobusnog traka na istoj lokaciji, tada je
niveleta puta kljuéni ¢imbenik. Skuplje je izgraditi Zeljeznicku liniju nego poseban autobusni trak
na povrsini ili na uzdignutim stupovima. To je djelomi¢no stoga Sto Zeljezni¢ka linija zahtijeva

napajanje energijom, postavljanje signala i sustava sigurnosne kontrole.

Cijena vozila druga je komponenta investiranja kapitala. Zeljeznitka vozila stoje mnogo vise od
autobusa. Autobusi standardne veliCine, ovisno o dodatnoj opremi, kao $to su klimatizacijski uredaj,
automatski prijenos te dizalo za invalidska kolica dvostruko su jeftiniji od Zeljeznickih vozila. Radi
razlike medu vozilima, usporedba se mora temeljiti na bazi broja sjedala 1 vijeka trajanja. Autobus
ima oko 50 sjedala i o¢ekivani vijek trajanja je 10 godina, a zeljeznicko vozilo ima oko 80 sjedala i

vijek trajanja je 30 godina.

Operativni trosak je tre¢a kategorija troSka. Tvrdi se da Zeljeznica ima manji operativni troSak, Sto
ovisi o koriStenim mjerama usporedbe. Pokazatelj vozilo/sat kritiCna je mjera jer su troskovi radne
snage vrlo vazni. Trosak po vozilu/km drugi je zajednicki pokazatelj, no troSak po putniku, tj.
putnik’km ide u korist Zeljeznickih vozila jer se prevozi viSe putnika obi¢no na vece

udaljenosti.(Stefangié¢ G. — 2008.)

18



4. AUTOBUS

Autobusni javni prijevoz putnika dobro je poznat jer je najcesci oblik javnoga gradskog
prometa. Oko dvije tre¢ine svih putovanja javnim prijevozom u svijetu obavlja se autobusnim

sustavom.

Autobus je ve¢ tradicionalno prijevozno sredstvo, spreman za viSeznacnu uporabu (kao samostalni
ili dopunski podsustav), kompatibilan i bez dodatnih troskova za prometnu infrastrukturu.
Prijevozne moguénosti su znatne: oko 600 (putnika/h/smjer), s prijevoznom brzinom V, = 15-20
(km/h), s intervalom do 1 minute, s kapacitetom do 140 putnika doseze se prijevozna mo¢ do 9000
(putnika/h/smjeru), pa je primjena isplativa za godisnja optere¢enja Q < 500 000 (putnika/km) neke
linije. LoSije strane i ograni¢enja predstavlja osjetljivost linija (utjecaj ostalog prometa na cesti), te
buka i zagadenje zraka. (Legac | . —2011.)

4.1. Vrste autobusa

Standardni autobus

Vecina tvrtki za javni prijevoz koristi tip autobusa koji je projektiran posebno za gradsku uporabu

koji se naziva standardni autobus. Dug je 12 metara i ima od 47-53 sjedala.

Slika 4. Standardni autobus

Izvor: Prometna zona, autobusi, http://www.prometna-zona.com/autobusi, 03.sije¢nja 2017.
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Minibus

Minibus je s obzirom na svoj gabarit i broj putnickih mjesta, najmanje cestovno javno prijevozno
sredstvo Cija visina dozvoljava stajanje putnika za vrijeme voznje. Ova vrsta autobusa najéesce se
koristi ili na kratkim linijama u centralnom gradskom prostoru relativno velike gustoce gdje je
frekvencija putnika ucestala, a intenzitet putnickih tokova slabiji, ili na prigradskom podru¢ju male

gustoce naseljenosti kao fleksibilna nadopuna prigradskoj zeljeznici.

Slika 5. Minibus

Izvor: Prometna zona, autobusi, http://www.prometna-zona.com/autobusi, 03.sije¢nja 2017.

Autobus na kat

Autobus na kat je najviSe prijevozno sredstvo koga ¢ine dva, u horizontalnom smislu podijeljena 1
po visini razli¢ita, putni¢ka prostora medusobno povezana jednim ili dvoma komunikacijskim

stepenistima u jedinstvenu cjelinu.

Zbog njihanja vozila i niskog plafona gornjeg putnickog dijela isti raspolaze samo putnickim
mjestima za sjedenje, dok prizemna etaza raspolaze i sa 5 do 25 putni¢kih mjesta za stajanje.

Nedostatak ovog autobusa je Sto nagla skretanja pri ve¢im brzinama izazivaju prevrtanje vozila.
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Slika 6. Autobus na kat

Izvor: Prometna zona, autobusi, http://www.prometna-zona.com/autobusi, 03.sije¢nja 2017.

Zglobni autobus

Zglobni autobus je najdulje cestovno putnicko prijevozno sredstvo kojeg €ini vu¢no vozilo i polu-
prikolica medusobno povezani nose¢im fleksibilnim mehani¢kim zglobom i harmonika oplatom
¢ine¢i tako funkcionalnu cjelinu kontinuirane unutrasnjosti vozila koje ima moguénost otklona +-

40 stupnjeva u horizontalnoj i +- 10 stupnjeva u vertikalnoj ravnini.

Nedostatak ovakvog rjeSavanja jest relativno neudobna voznja u zadnjem dijelu zglobnog autobusa
na kojeg se prenose sva gibanja 1 oscilacije prednjeg dijela a narocito prilikom naglih promjena

smjera kretanja autobusa te voznje po loSim cestama i/ili ulicama.
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Slika 7. Zglobni autobus

Izvor: Prometna zona, autobusi, http://www.prometna-zona.com/autobusi, 03.sije¢nja 2017.

Ostali autobusi:

Autobus na polukat u svojoj zadnjoj polovici karoserije ima nadogradnju namijenjenu putnicima
koji Zele za vrijeme putovanja uzivati u panoramskom razgledavanju okoline, kojom autobus
prolazi. Prvi ovakvi autobusi pojavili su se pocetkom 50-tih godina 20. stolje¢a u SR Njemackoj, a

potom u Austriji i Svicarskoj.

Duljina ovakvih autobusa iznosi oko 12m na kojima je rasporedena jedna solo i jedna
“tandem”(dupla)osovina.
Kapacitet prijevoza autobusa na polukat iznosi ukupno 120 putnickih mjesta od ¢ega je njih 55 (ili

oko 45%) sjedecih i rasporedenih u dvije razine po dva reda.
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Slika 8. Panoramski autobus

Izvor: Prometna zona, autobusi, http://www.prometna-zona.com/autobusi, 03.sije¢nja 2017.

Autobus za posebne namjene je cestovno vozilo ¢ija upotreba u normalnom prometu na javnim
gradskim ili prigradskim cestama nije dozvoljena, ve¢ se isti koriste samo za interne potrebe
prijevoza putnika na aerodromima (na relacijama avion — putni¢ka zgrada), na velesajmovima i

sli¢nim masovnim izloZbenim manifestacijama.

Specifi¢na konstrukcija karoserije ovih autobusa (koja se ogleda u njenom “kvadratiénom” obliku,
niskom podu, ve¢im brojem S$irokih bo¢nih i1 Ceonih vrata, velikim staklenim povr§inama 1 malim
brojem sjedala) omogucéava relativno udoban prijevoz velikog broja putnika na kratkim

udaljenostima voZznje.
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Slika 9. Autobus za prijevoz putnika na zra¢noj luci

Izvor: Prometna zona, autobusi, http://www.prometna-zona.com/autobusi, 03.sije¢nja 2017.

Trolejbus

Elektricni autobusi nazvani trolejbusi, uobicajeni su u Kini, te u pet americkih gradova: Bostonu,
Daytonu, Philadelphiji, San Franciscu i Seattlu. Imaju dvije trole na krovu 1 koriste nadzemne Zice:
jedna donosi struju, a druga je vraca. Sve dok su pod naponom, trolejbusi voze na gumenim

kotacima i mogu manevrirati po prometnici. Naravno, ne mogu pretjecati jedan drugoga.

Slika 10. Trolejbus

GNN 8680

Izvor: Trolejbus, http://www.zeljeznice.net/forum/index.php?/topic/266-trolejbusi, 03.sije¢nja 2017.
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5. ZELJEZNICA

Zeljeznica je grana kopnenog prometa koja koristi prometno sredstvo koje se kreée po stalno
postavljenoj metalnoj podlozi - celi¢nim tra¢nicama. Dvije tracnice zajedno ¢ine kolosijek, a

pri¢vricene su po metalnim, drvenim ili betonskim pragovima. Sirina kolosijeka odreduje kapacitet

(Sirinu vagona). Maksimalnu mogucu sigurnu brzinu odreduje sama izvedba i koli¢ina zavoja.

Opcenito mozemo re¢i da je Zeljeznicki promet siguran oblik prometa, a daljnje povecanje
sigurnosti jedan je od glavnih ciljeva Bijele knjige. Od pocetka 1970-ih do sredine 1990-ih broj

smrti u zeljeznickim nesre¢ama u zemljama EU se smanjio za gotovo 75%.

Zeljeznicki prometni sustav Europe danas predstavlja kontrast izmedu starog i novog. S jedne strane
grade se moderne Zeljeznicke mreze velikih brzina, a s druge strane vecinu zemalja karakterizira

zastarjeli teretni i prigradski promet.

Kako bi se unaprijedio zeljeznic¢ki promet 0sim Bijele knjige donesen je i niz drugih dokumenata.
Tako su Zeljeznicka unija (Union of Railways), Zajednica europskih Zeljeznica (Community of
European railways), Medunarodna unija javnog prijevoza (International Union of Public Transport)
1 Unije europske zeljeznicke industrije (Union of European Railways Industries) donijele dokument
koji za cilj ima do 2020. godine stvoriti jedinstveni europski Zeljeznicki sustav. Nadalje, cilj je
porast udjela Zeljeznice u putnickom prometu izmedu 6 1 10% te u teretnom prometu izmedu 8 1
15%. Uz taj glavni cilj ostali ciljevi su uSteda energije, smanjenje emisije polutanata za 50%,

povecanje  kapaciteta, povecanje produktivnosti.(  http://www.geoqgrafija.hr/teme/promet-i-

energetika/zeljeznicom-kroz-proslost-i-sadasnjost-ii-dio, 03. sije¢nja 2017.)

5.1. Prigradska Zeljeznica

Ovaj podsustav u sustavu zeljeznice karakterizira teSka oprema, velike brzine, sporo
ubrzavanje i1 usporavanje. Linije su obi¢no dugacke po 40 kilometara i prometuju do terminala u
sredisnjem poslovnom dijelu grada. Vecina stajaliSta postavljena je na udaljenosti i do 1500 metara.
Karakteristi¢no je da na linijjama prigradske Zeljeznice dolazi do velike neravnomjernosti protoka

putnika Sto se naroc€ito dogada u vrijeme ,,Spica‘.
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Slika 11. Stajaliste prigradske zeljeznice

Izvor: Prigradska Zeljeznica, https://www.google.hr/search?g=stajali%C5%, 03.sije¢nja 2017.

Prepoznatljiv aspekt toga naCina prometovanja je kvalitetna i brza usluga jer vlakovi primetuju
brzinom do 130 km/h. To je jedini na¢in javnog prijevoza s prosjeCnim brzinama koje se mogu
usporediti s voznjom automobilom na brzoj cesti. Usluga prigradske zeljeznice pogodna je za
putnike koje svakodnevno odlaze na posao, te se u svijetu naziva i redovna zeljeznica. Usluge
prigradske zeljeznice obavljale su se na postoje¢im tratnicama koje su prethodno koristili teretni

viakovi.

Vozila gradsko-prigradske Zeljeznice su motorni vlakovi (elektri¢ni ili dizelski) ili kompozicije
sastavljene od vozne lokomotive i viSe vuéenih vagona, od kojih je posljednji vagon s
upravlja¢nicom za voznju u suprotnom smjeru (,,push-pull” tehnologija). Vozila gradsko-prigradske
zeljeznice koriste se klasiénom ZeljezniC¢kom infrastrukturom i potpuno su odvojeni od vozila
cestovnog prometa. Najces¢e se za pogon vlakova koristi elektri¢na vuca (elektromotorni vlakovi —
EMYV), dok se dizelska vuca (dizelmotorni vlakovi) upotrebljava na neelektrificiranim prugama ili

na prugama s manjom prijevoznom potraznjom. (Legac | . — 2011.)
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5.2. Laka Zeljeznica

Javni prijevoz lakom Zeljeznicom trenutac¢no je najpopularniji oblik zeljeznickoga javnog
prijevoza. To je moderna verzija elektricnog tramvaja. Tracnice mogu biti polozene u cestovnu

konstrukciju, unutar brze ceste s prvenstvom prolaza, ili ispod zemlje.

Laka gradska zeljeznica kombinacija je tramvaja, podzemne Zeljeznice i gradsko-prigradske
zeljeznice, a od njih je preuzela one znacajke koje najbolje mogu udovoljiti potrebama suvremenih
gradova. lako postoje rjeSenja gdje lakotra¢nicki sustavi koriste zajedni¢ke prometnice s drugim
cestovnim vozilima, u suvremenim su sve pristupnija izdvajanja lake gradske Zeljeznice od

cestovnom prometa, ¢esto i s podzemnim dionicama. (Legac I. —2011.)

Neke od prednosti lake Zeljeznice su :

- sigurnija je od klasi¢ne Zeljeznice jer dobiva elektricnu energiju iz nadzemnog voda,
umjesto iz trece tratnice. Nema potrebe za posebnom zastitom 1 promet se moze odvijati u
razini prometnice,

- nudi vecu fleksibilnost lokacije stajaliSta nego Sto je to kod klasi¢ne Zeljeznice. Tamo gdje
je teren skup (u srediStu grada), putnici mogu ulaziti i izlaziti na pjeSackim stazama,

- pogodnija je u situaciji s nizom razinom potraznje. To je naroCito pogodno za gradove
srednje veli¢ine, gdje je jedino alternativno rjeSenje autobusna usluga,

- ako je trasirana na odvojenim prometnim pravcima, prosjecne brzine su vece od onih koje
postizu autobusi. Stoga laka zeljeznica mora privuci viSe putnika nego autobus,

- tehnologija prometovanja lakom Zeljeznicom potvrdena je te postoji mali rizik mehanickih

problema i moguénost prekoracenja predvidenih troskova poslovanja.
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Fleksibilnost lake Zeljeznice postize se:

- mogucénoscu koristenja razlic¢itih prometnih povrsina,
- mogucénoscu koristenja razlicitih vrsta vlakova i §irina kolosijeka,
- mogucnos§¢u integracije s drugim sustavima javnoga gradskoga prijevoza,

- etapnos¢u izgradnje.

Sustav lake Zeljeznice posebno je rasprostranjen u gradovima veli¢ine 0,5-1,5 milijuna stanovnika,
iako se primjenjuje i u manjim, odnosno ve¢im gradovima. NajceSc¢e je taj sustav u njemackim

gradovima, ali primjenjuje se i u gradovima Sirom svijeta.

Slika 12. Laka gradska Zeljeznica u Strassbourgu, Francuska

Izvor: Laka Zeljeznica, https://www.google.hr/search?q=laka+%C5%BEeljeznic, 03.sije¢nja 2017.

Skytrain (zra¢ni vlak) pusten je u promet u Vancouveru 1986. Godine za vrijeme Svjetske izlozbe
Expo. Jedinstven je po tome §to dobiva energiju linearnom indukcijom i potpuno je automatiziran.
Nema osoblja u vlaku i na stajalistima. Tijekom Expoa, zra¢ni vlak je prevozio ¢ak 160 000 putnika
dnevno. Pocetna dionica bila je duga 21 km. Od tada je proSirena dionica preko rijeke Fraser i

prometuje se preko atraktivnoga vise¢eg mosta postavljenom na uzadima.
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Slika 13. Skytrain u Vancouveru

Izvor: Skytrain, https://www.google.hr/search?biw=1280&bih=862&noj=1&tb, 03.sije¢nja 2017.

5.2.1. Vozila lake Zeljeznice

Vozila lakih tra¢nickih sustava mjeSavina su tramvaja, metroa i gradsko-prigradske
zeljeznice. Lakotracnicka vozila imaju fleksibilnost koriStenja razli¢itih vrsta trasa: od ulicnog
tramvaja i prometovanja kroz pjeSake zone, preko podzemnih i izdignutih trasa metroa, do
prometovanja po prugama klasi¢ne Zeljeznice.

Vozila lakih tra¢niCkih sustava jednostavnije su koncepcije u odnosu na Zeljeznicka vozila, iako
postoje izvedbe kompatibilne zeljezni¢kom i/ili tramvajskom prometu. Ako se Lakotra¢ni¢ka vozila
koriste infrastrukturom namijenjenom klasi¢noj zeljeznici, ona moraju biti opremljena
odgovaraju¢om signalno-sigurnosnom opremom i udovoljavati propisima za prometovanje po
zeljeznickoj pruzi. Lakotra¢nickim vozilima upravlja se vizualno na zajednickim i izdvojenim
prugama, dok se na Zeljeznickoj infrastrukturi koristi ZeljezniCka signalizacija i uredaji za

automatsku zastitu i vodenje vlakova.
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5.3. Metro

Ovaj se podsustav Cesto nazivao i podzemno-nadzemni jer je vecina tra¢nica bila locirana ili
ispod zemlje ili na konstrukcijama uzdignutim iznad ulica, raskrizja ili prilaza. Ponekad se koristio
izraz brza gradska zeljeznica. Metro ima prvenstveno namjenu da opsluzuje putnike unutar sredista
grada iako novi sustavi imaju linije koje se Sire u predgradu. StajaliSta se postavljena na
udaljenostima od 1000 do 1500 metara. Sve sustave pokrece elektri¢na energija, a svaki vagon ima
svoj motor. Elektri¢na energija obi¢no dolazi s trece tracnice, koja prenosi elektricni napon od 600
volta. Dodir s tracnicom ima smrtonosne posljedice, tako da leziSte mora biti zasticeno. StajaliSta
imaju visoke perone, a tracnice su ugradene u razini tla.

Vecina sustava metroa koristi standardni kolosijek medugradskih Zeljeznica s tra¢nicama Sirine
1435 mm koristeci celicne kotace na €eli€nim tra¢nicama.

Projekt ima prednosti jer je tiSi, voznja je udobnija, a viracije iz vlaka ne prenose se na tlo.
Medutim, veca je potroSnja energije te ima klimatskih ograni¢enja jer gume zbog trenja mogu ljeti
stvarati prekomjernu toplinu. Snijeg i led izazivaju problem u vuéi, tako da je u gradovima s

hladnim zimama pogodnija izvedba metroa §to dublje pod zemljom.

Slika 14. Metro u Londonu

Izvor: Podzemna Zeljeznica, https://www.google.hr/search =podzemna+BEeljezni, 03.sije¢nja 2017.
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6. PARATRANZIT

Paratranzit ili kvazijavni prijevoz nastao je 1970-ih godina, a odvija se izmedu
konvencionalnog javnog prijevoza i privatnog automobila. Sli¢an je i privatnom prijevozu jer su
njegove usluge na raspolaganju javnosti. Sli¢an je i privatnom automobilu utoliko §to prometuje po

potrebi, a ne slijedi stalni pravac ili stalni vozni red.

Jedna vrsta paratranzita poznata je kao taksi prijevoz. To je inovacijska tehnologija koja ¢e se u
nekim zapadnim zemljama zamijeniti konvencionalni javni prijevoz, izuzev u nekoliko starih
gradova koji su zadrzali visoku gusto¢u i veoma jako poslovno srediSte grada. Ispitivanja su

.....

naseljenosti 1 u prigradskom podrucju.

Neke usluge paratranzita ograniCene se na starije 1 hendikepirane osobe. Bez obzira na znacajke

korisnika postoji nekoliko vrsta paratranzita.

Usluge po narudzbi datiraju joS iz 1934. godine, a prve su zabiljezene u Davenportu, lowa. New Y
ork je imao tu uslugu od 1961. godine. To su bili izolirani slucajevi jer se interes za voznju

po narudzbi povecao tek od 1964. godine.

Primarni cilj je bio razvijanje raCunalnog programa, koji bi automatski otpremao i usmjerivao
vozila. Klju¢ do uspjeha za voznju po narudzbi bio je izradba programa usmjerivanja vozila.
Program se mora odvijati u stvarnom vremenu i reagirati na stvarne zahtjeve, koje prijevozno

sredstvo treba skinuti s prethodnog pravca da bi se ukrcali putnici.

Nekoliko izraza su sinonimi voznje po narudzbi, autobus po narudzbi, javni prijevoz po pozivu i
javni prijevoz prema potraznji. Svi oni opisuju uslugu koja je fleksibilnija od usluge
konvencionalnoga javnoga prijevoza. Potraznja za prijevoznom uslugom moZe se manifestirati

kroz:

- dogovaranje pravaca — vozilo prometuje to¢no tamo gdje zeli putnik ( usluga ,,0d vrata do
vrata“),

- dogovaranje voznoga reda — vozilo dolazi kada putnik Zeli.
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6.1. Oblici usluga i prijevozna sredstva

Taksi nudi to¢no takvu vrstu usluge. Veéina tehnologa prometa izraz voznja po narudzbi

definira kao sustav u kojemu putnici idu na razli¢ita odredista koriste¢i isto prijevozno sredstvo.

Sustav voznje po narudzbi ima definirano podrucje usluge, a ne specificne pravce i ne prometuje
izvan podrucja usluge. Putnici se ukrcavaju 1 iskrcavaju unutar podrucja usluge. Postoje tri modela

opsluzivanja:

1. mnogi do jednog — putnici se ukrcavaju u vozilo bilo gdje, ali se iskrcavaju na samo jednom

mjestu, kao §to su poslovni centri. Taj se model zdruZzuje modelom usluge jedan do mnogih;

2. mnogi do nekoliko — putnici se prevoze do samo nekoliko mjesta, kao $to su gradski centri,

trgovacki centri, bolnice. Taj se model obi¢no zdruzuje s modelom usluge nekoliko do mnogih;

3. mnogi do mnogih — polazista i odrediSta mogu se nalaziti bilo gdje unutar podrucja prometnog

opsluzivanja.

Vecina usluga voznje po narudzbi ne koristi standardne autobuse javnog prijevoza, nego koriste

manja vozila;

1. standardni kombi,

2. modificirani kombi,

3. standardni Skolski autobus,

4. mali autobus.

Ta vozila imaju 1 mnoge druge primjene, osim voznje po narudzbi. Cesto prevoze putnike s
terminala na terminale putnickog prijevoza, njima se sluZze u agencijama za iznajmljivanje,

hotelima, hendikepirane osobe u invalidskim kolicima itd.
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6.2. Taksi

Taksiji imaju vaznu ulogu u javnom gradskom prijevozu, narocito u mjestima gdje je to

jedini oblik dostupnoga javnog prijevoza.
Tri su na¢ina narucivanja taksija:

1. telefonom — to je najuobiCajeniji na¢in. Taksiji su opremljeni radiom, a dispecer ih usmjeruje

nakon telefonskog poziva. To je najraSirenija metoda;

2. zaustavljanje taksija s pjeSacke zone — uobicajeno je u velikim gradovima u svijetu. To je
standardna metoda u New York Cityu, gdje taksiji sa zutim medaljonom imaju zakonsko pravo da
rade na taj nacin. Oni kruze ulicama ocekujuci poziv na voznju, §to povecava prometnu guzvu i
dodatno zagaduje okoliS. Na Manhattanu, u kojemu je najveca koncentracija taksija u SAD-u , oni

¢ine 25% svih ostvarenih vozil7km;

3. C¢ekanje na oznaCenim mjestima — reducira nepotrebno kruzenje. StajaliSta se obi¢no nalaze
ispred hotela, kazaliSta, putnickih terminala. Sustav moze biti neprikladan za korisnike izvan grada

koji ne znaju lokacije tih stajalista.

Nijedan od tih triju na¢ina nije 100% ucinkovit jer se veéina prijedenih taksi kilometara realizira

tako da je voza¢ sam u vozilu.

U hrvatskim gradovima se taksi usluge koriste samo u iznimnim situacijama za razliku od New
York Citya i Washingtona gdje ih uvelike koriste sve kategorije stanovniStva, s razli¢itim

dohotkom. U drugim gradovima koriste ih, neproporcionalno, sljedec¢e skupine putnika:
1. siromasni — 29% ih koriste taksi usluge, narocito u manjim gradovima;

2. stari — ljudi stariji od 65 godina u SAD-u koriste taksi usluge i sudjeluju sa 16.2% u odnosu na

sva taksi putovanja;

3. strani posjetitelji — to su uglavnom poslovni ljudi i turisti. Stoga najve¢a koncentracija taksi
putovanja obi¢no zavrSava u srediStu ili u zracnoj luci, kao i1 na drugim terminalima putni¢kog

prometa.
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Vozarina se moze odrediti na sljede¢i naCin:
1. pomoc¢u mjeraca;
2. sustav zone;

3. Jedinstvena vozarina.

6.3 Jitney

Jitney je vrsta usluge koja se prema obiljezjima moze svrstati izmedu taksi usluge 1
redovitog autobusnog pravca. Prijevoz se moze obavljati automobilom, kombijem ili minibusom.
Suprotno taksiju, jitney prometuje uzduz stalnog pravca, obi¢no po glavnoj ulici, te moZe imati
stalna stajaliSta. Nema redovitog voznog reda, putnici se voze u istom vozilu, a vozarina je stalna 1

niska.

6.4. Zajednicka voznja

Najuobicajenija opcija paratranzita je zajednicka voznja. Putnici formiraju grupe da bi
zajednicki dijelili vozilo koje prometuje kamo i gdje oni zele. Privla¢nost zajednicke voznje je u

tome Sto, za razliku od usluge javnog prijevoza, obicno ima mali javni trosak ili ga uopce nema.

Mnoga podrucja metropola trpe zbog zagadenja zraka, a na zajednicku voznju se gleda kao na nacin
da se automobili uklone s ceste i da se udovolji standardima kvalitete zraka. Postoje razlike medu
oblicima zajedni¢ke voznje, koje se odnose na prijevozno sredstvo kojim se obavlja promet.

Razmotrit ¢e se usluge:

- zajednic¢ke voZnje automobilom,
- zajednicke voznje kombijem,

- autobusa na predbiljeZbu.
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7. ZAKLJUCAK

Lo%c organiziranje prometa u gradovima dovodi do prometnog zaguSenja, a to uzrokuje
povedanje vremena putovanja, vece zagadenje okolisa, povecanje stresa kod putnika i smanjenja
sigurnosti 1 prometu Sto uzrokuje poveanje broja nesreca. Svaki oblik prijevoza ima svoje
prednosti i nedostatke. Autobus kao prijevozno sredstvo je najjeftiniji na osnovu izgradnje sustava,
zato $to prometuje cestovnim prometnicama kao i ostala osobna vozila, ali je to ujedno i nedostatak
zbog osjetljivosti sustava na prometna zaguSenja, buku i zagadenje okoliSa. Pojam mobilnosti
koristi se najvi¥e u urbanistitkim i prometnim krugovima, a oznaguje prosje¢an broj putovanja koje
stanovnik-gradanin ostvari tijekom jednog dana ili godine. Mobilnost putnika zapravo je sintezni
pokazatelj brojnih osobitosti grada i stupnja njegovog razvitka, U nadim prilikama ée ukupna
prijevozna potraZnja jo§ rasti s porastom gospodarske moci, ali ée racionalni razvoj prometne
ponude trebati usmjeravati prema dobro odmjerenom odnosu izmedu mobilnosti osobnim

automobilom i mobilnosti javnim prijevozom.

Analizirajuéi sustav javnog gradskog prijevoza u Zagrebu uofava se kako su potrebna veda
unaprjedenja sustava,koji mora biti brZi, redovitiji, todniji, dostupniji i udobniji, &ime bi se poveéao
i broj korisnika. Prili¢no velike cijene ushiga tramvajskog, autobusnog pa i taksi prijevoza, potiu
korisnike na sve veée koriStenje privatnih automobila u Zagrebu. To je razlog povecanja stupnja
motorizacije u gradu, a i veéeg ekolodkog oneciS¢enja. ako Zagreb nema metro sustav (zbog
neisplativosti, premalog broja stanovnika, nepogodnog terena za gradnju takvog sustava, nedostatka
financijskih sredstava i sli&no), trebao bi jod viSe razvijati postojeée sustave. Razvoj javnog
gradskog prijevoza ukljufuje:produljenje mreZe tramvajskih linija(Cime bi se smanjila mreza
autobusnih linija,ali time bi se smanjio i broj presjedanja), smanjenje cijena prijevoza (posebno
sustav taksi prijevoza),razvijanje biciklistitkog sustava na visu razinu po broju dostupnih bicikala
za korisnike te modernizaciju vozila prigradske Zeljeznice i ostalih. To su neki od prijedloga koji bi
sigurno doprinijeli razvoju javnog prijevoza, priviacenju putnika i smanjenju broja automobila u

gradu Zagrebu, §to je i cilj za svako vece urbano podrucje kako u Hrvatskoj tako i u Europi.

B. Shnac
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