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Sazetak:

Javni prijevoz je usluga prijevoza namijenjena svim gradanima te je dostupna Kupovinom
prijevozne karte. Vozila prometuju prema voznom redu koji je dostupan putem knjizica, oglasnih
ploca, interneta, info telefona, mobilnih aplikacija. Javni se prijevoz dijeli na lokalni (do cca. 50
km udaljenosti) i na daljinski. Pogodan je jer tro$i viSestruko manje pogonske energije po
prevezenom putniku te manje zagaduje okoli$, sigurniji je, zauzima mnogo manje prostora nego
osobni prijevoz. Planiranje javnog prijevoza vazno je za razvoj gradova i urbanih sredina. Kod

planiranja vazan faktor je optimalna cijena, struktura linija, subvencija od drzave, javni natjecaj.

Kljuéne rijeci: javni prijevoz, planiranje, promet

Planning for public transport

Abstract:

Public transport is a service for all citizen and they can use it by buying a ticket. Vehicles operate
according to schedule which is available by booklet, Internet, cell phones, mobile applications.
Public transport can be local (approx. 50 km distance) and between cities. It is good because it
spends lower energy per transported passenger and it is better for environment. It is more safely.
The planning of public transport is important for development of cities and urban areas. The

important factors are price, structure of lines, subsidies from the state, the public tender.

Keywords: public transport, planning, traffic
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1. Uvod

Predmet zavrSnog rada je planiranje javnog prijevoza. Rad se moze podijeliti u tri poglavlja.

U prvom su obradeni nacini javnog prijevoza kojima se ljudi naj¢esce sluze kao Sto su autobus,
vlak i tramvaj.

Drugi dio rada se odnosi na komercijalne usluge te cijene javnog prijevoza. Mogudée je da drzava
dodijeli subvenciju odredenom prevozniku, a on je duzan postovati zahtjeve koji se traze.

Trece poglavlje prikazuje pruzanje javnog prijevoza u praksi, nacine oglasavanje te kako javni
prijevoz napraviti pristupacniji korisnicima.

2. Opcenito
Promjene u gradskom prijevozu nisu se odvijale jednostavno i bez problema. Svladavanje

udaljenosti na brz 1 u¢inkovit nacin zahtijevalo je novac i napor, a €esto je rezultiralo 1
negativnim uéincima.

Javni prijevoz je oblik prijevoza s velikim kapacitetom Sto vrijedi za centralizirane
gradove u kojima je koncentracija ljudskih aktivnosti toliko intenzivna da promet osobnim
automobilima izaziva konstantna zaguSenja i gdje proSirenje sustava ulica ne bi imalo
nikakvog ucinka u eliminiranju tog problema. Nemoguce je stotine tisuca ljudi do
poslovnih Cetvrti prevoziti samo automobilima u vrijeme prometnih "Spica". Takvi gradovi
osim §to su dozivjeli disperziju u predgradima potaknuli su i razvoj poslovnog dijela §to
zna¢i da e centar ostati jaka zari$na tocka. Ocigledno je da kada neki grad dosegne
odredenu veli¢inu, bez obzira na gustocu, prijevozni sustav, koji se temelji na
automobilima, ne funkcionira.

Javni prijevoz je vazan element cijelokupnog prometa te se uz pomoc¢ napredne tehnologije
sve brze razvija.

U vedini zemalja ceste su glavni ¢imbenici javnog prijevoza iako bi vlada trebala gledati

na prijevoz kao vaznu stavku u napredku gospodarstva.
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3. Nacini javnog prijevoza

3.1. Autobus

vvvvv

pogodan je jer moze dijeliti cestu s ostalim automobilima. Razlikujemo cCetiri vrste

autobusa ovisno o njihovoj namjeni:

e gradski autobus namijenjen je prijevozu putnika na kra¢im relacijama (gradskom
prometu). Karakteriziraju ga dvoja ili vise dvokrilnih vrata za ulaz i izlaz putnika, mali
broj mjesta za sjedenje (odnosno velik broj mjesta za stajanje), nemaju veliku
maksimalnu brzinu ali zato imaju veca ubrzanja i usporenja u cilju Sto brzeg prijevoza
putnika.Takoder postoje i zglobni autobusi.

e prigradski autobus namijenjan je prijevozu putnika na duzim relacijama od gradskog
autobusa. Karakteriziraju ga sva sjede¢a mjesta sa malim brojem mjesta za stajanje i
dovoljna velika dvoja vrata za izlaz i ulaz putnika.

o medugradski autobus je namijenjen za prijevoz putnika na dugim relacijama.
Karakteriziraju ga visoka udobnost za putnike (klima, televizija, WC), sva mjesta su
sjedeca, veliki prostor za prtljagu putnika, vrata za izlaz i ulaz putnika su uza.

e kombibus je namijenjen za prijevoz manjeg broja putnika (do deset, ne raunajuci
sjedalo za vozaca) i njihove prtljage. Koriste ga ve¢inom hoteli i aerodromi za prijevoz

putnika.

\ “\ ;:? 46]‘! U
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Slika 1. Autobus


https://hr.wikipedia.org/wiki/Hotel
https://hr.wikipedia.org/wiki/Aerodrom
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3.2. Vlak
Vlak vozi na odvojenom kolosijeku ¢ija trasa moze biti na povrsini zemlje, ispod
povrsine zemlje i iznad te se sastoji od viSe povezanih vagona.
Podjela prema regionalnoj vaznosti:
e prigradski - povezuju urbanu sredinu sa predgradima
e medugradski - povezuju vise gradova
e regionalni - povezuju regije
e medunarodni - povezuju zemlje
Podjela prema brzini i udobnosti:
a) vlakovi koji nisu velikih brzina:
e putnicki - staju na gotovo svakom stajalistu i postaji - brzina najniza
e ubrzani (ovaj termin i tip vlaka je izbaen iz uporabe) - brzina kao putnicki, neke
stanice se preskacu
e brzi - staje samo na stanicama
o ekspresni (poslovni) - staje samo na velikim stanicama
b) vlakovi velikih brzina (iznad 200 km/h) - dugacke relacije, obi¢no povezuje velika
gradska sredista velikim brzinama i kratkim vremenom putovanja. Ovi vlakovi su

najudobnija kategorija za putnike.



https://hr.wikipedia.org/wiki/Vlak
https://hr.wikipedia.org/wiki/Vlak_velike_brzine
https://hr.wikipedia.org/wiki/Km/h
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3.3. Tramvaj
Tramvaj je elektricno vozilo zagradski prijevoz putnika koje se krece
po tracnicama. Glavni pogon ostvaruje preko elektromotora koji mogu biti
istosmjerni serijski motori ili trofazni asinkroni motori. Napajanje pogonskih
motora vrsi se preko kontaktne elektricne mreze preko krovnog oduzimaca struje

(pantograf), a zatvara strujni krug preko tracnica koje sluze kao povratni vod.

Slika 3. Tramvaj

Ipak, postoje razlike u koriStenju pogona. Na primjer u Essenu, autobusi koji voze po

predgradu imaju dizel pogon dok oni u tunelima u centru koriste pogon na elektri¢nu

energiju. U Brazilu, u Curitibi zglobni autobusi mogu prevoziti 180 putnika te voze po
odvojenom prometnom traku. U mnogim gradovima u Njemackoj kroz tunele u centru
grada prolaze lake Zeljeznice, a te iste prolaze po ulicama u predgradu.

Upravo zbog Sirokog spektra na¢ina koristenja i formiranja javnog prijevoza nije lako

Stavke koje pomazu kod odluke su:

1. Operativni troSkovi javnog prijevoza mogu biti smanjeni koriStenjem vozila
velikih kapaciteta ili vlakova na niskim frekvencijama. Ukoliko je volumen
prijevoza dovoljno velik tada je korisno napraviti odvojenu prometnu traku za
vozZnju.

2. Korisnici usluga prijevoza troSe vrijeme na Setanje, ¢ekanje i putovanje S§to je

ovisno o udaljenosti puta.


http://hr.wikipedia.org/w/index.php?title=Gradski_prijevoz&action=edit&redlink=1
http://hr.wikipedia.org/wiki/Tra%C4%8Dnice
http://hr.wikipedia.org/wiki/Elektromotor
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3. Problem ulicnog prometa je mogucnost kaSnjenja koja moze biti uzrokovana
prometnim guzvama. Iz tog razloga pouzdaniji je promet odvojenim prometnim
trakama.

U praksi je dokazano da promet po ulicama ima nize trosSkove, ali s druge strane, pati

od prometnih guzvi i zaguSenja. Javni promet koji je odvojen od ostalog prometa ima

vece pocetne troskove u gradnji, ali je bolji jer se ne stvaraju guzve i kasnjenja. Kod

prometa na ve¢im udaljenostima vazna je brzina vozila.

4. Komercijalne usuge
Potreba za prijevozom u prijevozu putnika predstavlja potraznju, dok interes
prijevozni¢kog poduzeca predstavlja prijevoznu ponudu. U resurse se ubrajaju vozila,
gorivo 1 drugi parametri kojima se ostvaruje mogucnost prijevoza. Prema ekonomskoj
logici koja nalaze da svaka proizvodnja treba ostvarivati profit, proizvodnja prijevozne
usluge se razlikuje od materijalne proizvodnje obzirom da se osim ostvarivanja profita
prema zahtjevima urbane sredine trebaju zadovoljiti 1 drugi ciljevi kao Sto je povecanje
mobilnosti i dostupnost urbanog prostora. Obzirom da nijedan prijevoznik nema interes
poslovati s gubitkom tu se postavlja nuzan uvjet za odrzivost prijevozne usluge, a to je
pokrivanje troSkova prijevoza iz raznih izvora. Stoga se razlikuju tri ekonomska termina u
javnom prijevozu putnika:
Ekonomiénost — mjeri se odnosom vrijednosti prihoda i rashoda, tj. vrijednosti u¢inaka
1 troSkova. Ekonomic¢nost definiraju Stedljivost 1 izdasnost pri ¢emu Stedljivost
predstavlja teznju ostvarenja prihoda uz §to nize rashode, a izdaSnost predstavlja
teznju ostvarenja $to vecih prihoda s obzirom na rashode. Poduzeée moze poslovati na
tri nacina, to su: ekonomicno, granicno ekonomi¢no i neekonomi¢no. Ekonomic¢no
poslovanje poduzeca znaci da su u odredenom razdoblju njegovi prihodi veéi od
rashoda, grani¢no ekonomic¢no kad su prihodi jednaki rashodu, dok je neekonomicno
onda kada su prihodi manji od rashoda, odnosno kada se posluje u gubitku.
Efikasnost — podrazumjeva koristenje svih raspolozivih resursa u svrhu
maksimiziranja proizvodnje usluge. Efikasnost predstavlja medusobni odnos
postignutih rezultata i koriStenih resursa.
Efektivnost — je mjera obujma realizacije planiranih aktivnosti i dostizanja planiranih

rezultata.
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Pravila da bi se povecala dobit

(1) podizanje cijene povecava prihode ili smanjuje prihode manje od ustede kao
rezultat smanjenja prometa

(2) poboljsanje usluge sve dok je povecanje prihoda vecée od poveéanja troskova

Ova pravila pokazuju na potrebu poznavanja kako se promjene u cijeni ili uslugama
odrazavaju na potraznju za uslugama, te kako promjena razine usluge ili volumena
prometa utjecu na troskove. Ti odnosi ¢ine dva temeljna odnosa u ekonomiji:

krivulju potraznje 1 krivulju troskova.

Krivulja potraznje Q=Q(P,B), Q- broj putnika, P-cijena prijevoza, B-razina usluge
Krivulja troskova C=C(B,Q), C-ukupni troskovi

120

110 Q=1000-10P + 108

1100 1200 Q

Slika 4. Krivulja potraznje
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C=100+108+Q

B=10
300

200

Slika 5. Krivulja troskova

Na prethodnim slikama prikazane su ovisnosti P i Q te C i Q za vrijednosti B. Ukupni
troskovi predstavljaju sve troskove ukljucujuéi i fiksne troskove gdje su krajnji troSkovi

dodani kao dodatni troskovi dC/dQ.

Potrebno je odabrati P i B kako bi se povecala razlika izmedu prihoda i troskova. Tako je
moguce imati viSe karata za voznju (u vrijeme kad je potraznja veca, kada je potraznja
manja, jednosmjerna karta, povratna karta, pokazna karta, djecja karta) i poznavati utjecaj
svake na potraznju. Razli¢ite vrste putnika koriste razliCite vrste karti kao §to 1 razlicite
tvrtke nude drugacije karte.
Utjecaj promjene cijena prikazan je pomocu elasti¢nosti potraznje. Cjenovna elasti¢nost
potraznje je izraCunata kao postotna promjena traZene koli¢ine podijeljena s postotnom
promjenom cijene.

Y%Apotraznja

- %Acijena

Dakle, ako je eq = -0.3 tada 10 posto rasta cijena ¢e smanjiti promet od 3 posto, a
povecati prihode za 7 posto (od prihoda = cijena x koli¢ina). Ako je eq = -1, onda ¢e 10
posto povecanje cijena smanjiti promet za 10 posto i ostaviti prihod nepromijenjen.
Stoga, ima smisla da se naplati veca cijena u manje elasticnim trziStima (tj trzistima u
kojima je vlastita cjenovna elasti¢nost potraznje manja u apsolutnom smislu).
Opcenito, vrsna elasti¢nost je manja nego ona koja nije na vrhu, jer se gledaju i putovanja

kao $to su na posao ili u Skolu.
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Neobavezna putovanja su manje vazna jer se njih moze izbjec¢i (npr. kupnju u velikom
centru je moguce zamijeniti kupnjom u lokalnom du¢anu kraj kuce).

Cijena elasti¢nosti potraznje moze se mjeriti na viSe nacina. Najjednostavniji nacin je
promatranje cijena koje su se promijenile u vremenskom razdoblju.

Do promjene cijena moze nastati ukoliko se nalazi vise davatelja istih usluga. Tada
promjena cijena nastaje kao konkurentnost drugome prijevozniku. Takve odgovore je
tesko predvidjeti.

Tablica 1. Prednosti subvencija za londonski promet (penij po putni¢koj milji, sijecanj
1982)

Autobus Vlak Sveukupno

Prosjecni trosak
poslovanja po
putnickoj milji 17,1 15,1 16,1
Granicni trosak
poslovanja po
putnickoj milji 13,1 6,2 9,6

manje

Prednosti postojedih
putnika od
poboljsanja 6,0 1,0 3,5

Prednosti drugih

sudionika u prometu
2,0 4,0 3,0

Odgovarajude cijene

5,1 1,2 3,1

Tablica 1. prikazuje rezultate istrazivanja u Londonu koje je pokazalo da se 80 posto
javnih troSkova od subvencije isplati. Ovaj argument se moze dalje promatrati koriste¢i
racunalne programe. U vrlo uskim uvjetima smanjivanja cijene javnog prijevoza moze
postojati korist u smislu smanjenog zaguSenja prometa unato¢ tome da je poprecna
elasti¢nost potraznje izmedu automobila i javnog prijevoza niska.

Postoje dokazi da poboljSanjem kvalitete javnog prijevoza viSe ljudi ga koristi. Iako ne
treba pretjerivati jer se novi korisnici javnog prijevoza sastoje od onih koji su prije koristili

automobile, neki su preusmjereni od drugog javnog prijevoza.
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5. Subvencijske usluge
Postoje neke sluzbe kojima je jedini cilj zaraditi Sto viSe novca. Isto tako postoje autobusne
i Zeljeznicke sluzbe koje dobivaju subvenciju. Poslovni subjekti dobivaju subvenciju preko
natjeCaja (autobusne usluge) i preko franSizi (vlakovi). FranSiza je privilegija ili
dozvoljeno pravo pojedincu ili grupi koja omogucava korisniku da provodi odredenu vrstu
komercijalne aktivnosti. Davatelj subvencije mora odrediti minimalne razine usluga koje je

potrebno pruziti te se moze odrediti cijena usluga.
Postoje ciljevi davatelja usluge koje treba zadovoljiti:

e Dostupnost za sve
o Kaorisnost za korisnike
e Manje zaguSenje prometa te smanjenje Stetnosti na okolis

e Poticanje gospodarskog razvoja

6. Optimalne cijene i razina usluga javnog prijevoza
Uvijek se zeli naéi optimalna cijena javnog prijevoza koju bi davatelj usluge trebao
poStovati, a to bi trebala biti najniza cijena. Ocigledno je da se ne mozZe usporedivati
vrijeme kada je najviSa potraznja za javnim prijevozom s vremenom kada je najniza. U
vrijeme najviSe potraznje javnog prijevoza najniza cijena se moZze procijeniti kao prirast
potrebnih kapaciteta (dodatan autobus) te dijeljenjem troskova na prijedeni put te
operativne troSkove kao $to su amortizacija, osoblje, odrzavanje, gorivo po dodatnoj

predenoj milji.

Vrste naplate tarifnog sustava su slijedece:

e Naplata prema fiksnom troSku i marzi — je jednostavan nacin obrauna prijevoza
usluge pri ¢emu prijevoznik obra¢unava troskove uvecane za svoju marzu koju
naplacuje korisniku. Ovaj sustav je karakteristiCan kod turisti¢kih putovanja i Carter
voznji

e Naplata prema stvarno prijedenom putu

e Zonska naplata

e ProsjeCna cijena

e Kombinirana naplata

10
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e Tarifna unija
Postoji nekoliko nacela koja bi tarifni sustav trebao zadovoljiti, a to su:

e Jednostavnost i razumljivost
e Pravednost

e Fleksibilnost

e Predvidljivost tarife

e Javnost tarife

U zeljeznickom prometu grani¢ne cijene ¢e biti nize od prosjeka jer su infrastrukturalni

troskovi fiksni i ovise o kapacitetu.

Potrebno je skupiti viSe prihoda nego to iznose granicni troskovi, odnosno najnize cijene.
Vlade nisu uvijek spremne dati veliku nov€anu potporu za usluge javnog prijevoza zbog
toga Sto misle kako je moguce taj novac rasporediti na gospodarstvo. Najbolje rjeSenje je
povecati cijene u kojima je cjenovna elasti¢nost potraznje najniza, kao $to bi to napravio
davatelj usluge, ali u ovom sluc¢aju samo kako bi se zadovoljilo ograni¢enje proracuna. U
pravilu elasti¢nost je najniza na vrhuncu, odnosno kad najviSe ljudi putuje (za one koji

putuju na kratke staze, dok na duge staze elasticnost moZe biti veca).

Postavlja se pitanje $to je optimalna razina usluge. To se najlakSe moZe objasniti pomocu
generaliziranog troska. Prometna potraznja i prometna ponuda, svaka na svoj nacin utjecu
na stvaranje prometnih uvjeta koje teorija prometnog planiranja najée$¢e naziva terminom
“generalizirani troSak”. Generalizirani troSak je kombinacija prometnih uvjeta koji u

odredenom vremenskom presjeku prevladavaju u okviru zadanog prometnog sustava.

Generalizirani troSak je (zavisno o tome da li se radi o individualnom ili javnom prometu)
kombinacija utroska vremena, goriva 1 ostalih resursa te direktnih nov€anih izdataka, a
sacinjavaju ga:

e vrijeme putovanja osobnim vozilom

e udaljenost putovanja

e cijena parkiranja

e cijena koriStenja cesta

e vrijeme pjeSacenja do stajaliSta javnog prijevoza

11
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e Vrijeme putovanja u javnom prijevozu
e vrijeme presjedanja

e visina tarife.

U slucaju javnog prijevoza cijenu u jednadzbi potraznje Cesto zamjenjuje generalizirani
trosak koji je linearna kombinacija cijene i kvalitete usluga.

G=P+VvT gdje je G- generalizirani trosak, T- vrijeme putovanja, v- mjera vremena

Na primjer, pretpostavimo da je cijena putovanja 50 p, a trajanje putovanja 20 minuta. Ako
je mjera vremena procjenjena na 2p po minuti tada su generalizirani troSkovi putovanja 90
p.

Postoje 1 sloZeniji oblici racunanja u kojima je moguce podijeliti vrijeme na Setnju, cekanje
i voznju te to dodati ostalim Cimbenicima kao $to je ocekivano vrijeme potro$eno na
stajanje.

Pruzanje prijevozne ponude od prijevoznika zahtjeva nabavu vozila i gorivo, pla¢anje
odrzavanja, vozaca i ostalih zaposlenika. Takoder postoje i kapitalni troskovi odrzavanja
sustava, te fiksni 1 varijabilni troSkovi. Fiksni troskovi se odnose na takse osiguranja,
amortizaciju 1 troskove uspostavljanja linije, dok se smanjivanje troSka uglavnom odnosi
na operativne troskove, odnosno varijabilne troskove.

Kod prijevoznika koji prijevoz obavljaju unajmljenim vozilima postoji i trosak leasinga
vozila koji se ubraja u fiksni troSak. Operativni leasing podrazumjeva trosak odrzavanja
vozila. Takoder postoji razlika u operativnom i financijskom leasingu.

TroSak je fiksan na kra¢i ili srednje dug period, dok ostali troSkovi ovise o intezitetu
upotrebe vozila. Operativni — varijabilni tekuci troskovi odnose se na gorivo, gume, trosak

posade i ostalog osoblja.

U obzir moramo uzeti u kojoj su mjeri umanjena cijena za poboljsanje usluga javnog
prijevoza ili poboljSanje usluga koja bi mogla preusmjeriti putnike automobila na
koriStenje javnog prijevoza. To je odredeno unakrsnom elasti€noS¢u cijena tako Sto se 1
posto promjene u potroS$nji jednog dobra mjeri kao 1 posto promjene u cijeni drugog.
Unakrsna elasti¢nost cijena za automobile sa obzirom na javni prijevoz je:

_ Y%Apotraznjdautomobil)
° %Apotraznjd javniprijeoz)
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Ako je eq=0,1 tada 10 posto smanjena cijene javnog prijevoza dovodi do 1 posto smanjenja

koristenja automobilskog prijevoza.

Postoje neki dokazi da poboljSanja kvalitete javnog prijevoza moze biti ucinkovitije U
privlacenju automobila korisnicima. Obi¢no samo 20 % manje putnika koji su privukla
poboljsanja usluga javnog prijevoza su prije koristili auta, ostatak je preusmjeren od
drugog javnog prijevoza dok neki Setaju ili koriste druge nadine putovanja. Postoji

problem da se cesta ne preoptereti te pojacava potrebu za poboljSanjem javnog prijevoza.

U praksi je prednost da poboljSana usluga javnog prijevoza moZe dobiti bolju teorijsku
subvenciju od strane njenih korisnika, ali oni i nisu politicki utjecajni $to je vaznija

¢injenica u dobivanju subvencije.

Postoji zabrinutost da novac koji je namjenjen za plac¢anje subvencije javnog prijevoza ne
bi dosao u krive ruke i da se subvencija ne bi dala bez ikakve dobre povratne kritike.
Najbolje o¢uvana subvencija je ona dobivena na temelju javnog natjeCaja za obavljanje
usluga, ukoliko je to izvedivo. U pogledu doprinosa rjeSavanju problema guzvi i
degradacije okolisa javni prijevoz ¢e biti najuncikovitiji ako cijeli cestovni promet bude

dio integrirane strategije.

7. PruZanje javnog prijevoza u praksi

Vazan ¢imbenik u pruzanju javnog prijevoza je dostupnost informacija. Sto su informacije
0 javnom prijevozu dostupnije korisnicima oni ¢e se mo¢i sluziti sa prijevozom. Pitanja

koja zanimaju javnost su:

e kako lako saznati o uslugama prijevoza?
e kako je organizirana mreZza linija prijevoza i gdje se linije ispreplicu? (radi
jednostavnijeg presjedanja)

e Kako §to jednostavnije razumjeti strukturu cijena te placanje istih?

13
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TRANSPORT IN COMUN

BUCURESTI N

Slika 6. Mreza prometnih linija

U praksi se dogada gusta struktura visokofrekventnih usluga kada je vrhunac prometa dok
se manje gusta struktura te nize frekvencije dogadaju kada je manji promet, odnosno, u

vecéernjim satima, vikendom ovisno o destinaciji i vremenu dana.

Sto je sustav prakti¢niji vise i lak3e se koristi. Tako postoje digitalni pokazivagi rasporeda

voznje (slika 7.) koji se nalaze na postajama, a vozila prometuju u odredenim intervalima.

don Kings Cr
Iding

Slika 7. Digitalni pokazivaci rasporeda voznje

Popularan je sustav cijena koji se lako pamti. Jednostavnost i laka pamtljivost cijena se
postize prodavanjem karata voznje po istoj cijeni bez obzira gdje putovanje pocinje. To
olakSava kupnju karata kod voza¢a. Takav pristup nije dobar ukoliko putovanje ne traje
duze te operator s dobivenim novcem ne moze pokriti veéi dio troskova. Tada zbog visoke
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cijene ljudi nec¢e koristiti prijevoz za krac¢e udaljenosti. Bolje rjeSenje je podjela u zone te

cijene karata po zonama. Na takav na¢in je omogucen besplatan prijevoz unutar zona u

odredenom vremenskom roku Sto je dobro jer se ne kaznjavaju ljudi koji moraju mjenjati

prijevoz da dodu do odredista.

CJENIK

USLUGA PRIJEVOZA PUTNIKA 1 PRTLJAGE U JAVNOM GRADSKOM I
PRIGRADSKOM PROMETU NA PODRUGJU ZONSKOG TARIFNOG SUSTAVA.
CIJENA U KUNAMA
VRSTA KARATA ZONA | ZONA | ZONA | ZONA

I hi | I v

| Zagradane 11,00 13,00 17,00 21,00
Pojedinaéna putna —
ie karta P Za diecu od 6
do 10 godina 5,00 5,00 5,00 5,00
— ..k
Za sve vrste
prliape za s zoe

(kupljena u vozilu)

5,00 5,00 5,00 | 500

Karnet karta za dva putovanja | 755 | 2100 | 26,00 | 32,00
(kupljena na kiosku u bloku od 10 karata)
Pojedinaéna putna karta
za dva putovanja 18,00 | 22,00 | 27,00 | 33,00

kupliena na kiosku)
Za gradane 290,00 | 380,00 | 460,00 | 570,00

Mjeseéna pokazna
karta Paci 1 studenti | 130,00 | 190,00 | 230,00 | 265,00

s markicom

Umirovljenici i
nezaposleni
(2 Koje bokal
i

143,00 | 200,00 | 240,00 | 280,00

00 kn,

00 ken.
Skupstine Drustva od 13.04.2012
i priljage od 01.07.2008. godine.

lih branitelja
latnu pokazn

nezaposlenih Elanova
i roditel) poginy od miravine za zastitni
atay. 7a slijepe, distroficare i 70% inalide potrebme je d

tio
| Clan Uprave
1% annmr(

Slika 8. Primjer cijena po zonama

Potrebno je razmotriti uvodenje jedne karte za vise putovanja. Ona ubrzava ukrcaj gdje se

ulaznice kupuju kod vozaca. Takva karta moZe biti za viSe putovanja, sezonska karta, karta

za odredeni broj putovanja, karta za odredene destinacije i u ostalim oblicima. Takav tip je

vrlo popularan, kao npr. Travelcard u Londonu koji se koristi od 1980.

Sve navedene karte imaju svoje prednosti i nedostatke koji su ovisi u sredini u kojoj se

koriste. Na primjer, operator lokalne usluge u malom gradu moze se odluciti za jednu

cijenu koja je veca u satima velike potraznje, a manja u ostalim satima.Veci grad moze

imati jednostavan sustav zona s manjim brojem razli¢itih cijena ili slozeniji zonski sustav s

koriStenjem Travelcarda.
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Class Ticket type Start date Price

STD OFFPERK TCD  25-MAY-06 £4-90n

Yalid until

25.HHY.06 523565082590

Between Number
LOUGHBOROUGH IJN & R12x ZONES 69295

Route

ANY PERMITTED

Slika 9. Travelcard za neograni¢enu voznju jedan dan

8. Vlasnistvo i regulacija
Javni prijevoz moze biti u privatnom ili javnom vlasni§tvu. U vecini zemalja on je u
javnom vlasnistvu ili podlijeze strogoj kontroli od ovlastenih institucija kako ne bi doslo
do prekomjernih cijena i losih usluga. Najcesce jedan operater ima kontrolu nad odredenim
podru¢jem. Odluke o promjeni cijena moraju biti odobrene od drzave kao i ostaje

promjene u prijevozu.
Stavke kojih se treba pridrzavati:

e Kontrolu Vlade je potrebno svesti na minimum koncentriraju¢i se na sigurnost i
zaStitu okoliSa vise nego na kontrolu cijena ili usluga

e Subvenciju treba davati putem javnog natjecaja

Na taj nadin se moze posti¢i ekonomska ucinkovitost, minimalan trosak te prostor za

inovacije.

Dobar primjer mjeSovotog pristupa je Svedska gdje su mnogi prijevoznici iz privatnog
sektora dok monopol nad Zeljeznicama drzi Vlada. Teretne usluge su kontrolirane samo u
smislu sigurnosti i ekoloskih pitanja. Lokalne putni¢ke usluge kontrolirane su od strane
lokalne ili regionalne vlasti, a koncesija se odreduje javnim nadmetanjem. Poreze na
cestovna vozila i naknadu za koriStenje Zeljeznicke infrastrukture odreduje vlada kako bi
odrzala troSkove.

U Londonu udruzenje 14 laburisti¢kih opéina Londona je predlozilo, a udruZenje 12
konzervativnih op¢ina je poduprlo ovakvu prometnu politiku:

- znatno povecanje broja gradskih autobusa
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-smanjenje cijena prijevoza, prelazne karte za sva sredstva

-prioritet u prometu za autobuse, pjeSake i bicikliste

-mjere ""smirenja prometa"”

To su odlucili zbog brige za ekolosku svijest i zabrinutosti zbog zaguSenja prometa

0sobnim vozilima naruéito u sredi$njim djelovima grada.

9. Zakljucak

Obzirom da su razvoj civilizacije i proces urabanizacije usko povezani, jedan od glavnih
problema dana$njeg vremena je na koji nac¢in postici da gradovi pruzaju usluge koje su
istodobno ekonomski i fizicki ucinkovite, te koje osiguravaju poveéanje socijalne i
kulturne vrijednosti gradova te zdravu sredinu zivljenja.

Svrha javnog prijevoza je prijevoz velikog broja stanovnika unutar gradskog podrucja po
definiranim trasama i redovnima voznje, dok je njegovo glavno obiljezje da ga moze
koristiti svaki gradanim prema odredenim propisanim uvjetima.

Ucinkovit javni prijevoz vaznu ulogu ima u unaprijedenju kvalitete zivota u gradovima

na nain da smanjuje prometna zaguSenja, buku i emisije Stetnih plinova. Kako bi se
postigla atraktivnost javnog prijevoza za korisnike, treba staviti poseban naglasak na
brzinu odvijanja javnog prijevoza, tocnost voznog reda, udobnost, sigurnost, putne
troskove 1 pravovremene informiranosti putnika.

Mrezu linija javnog gradskog prijevoza Cine sve linije gradskog i prigradskog podrucja, te
se stvaraju kroz dug vremenski period u skladu sa raznim promjenama koje se dogadaju u
gradovima kao §to su povecanje i Sirenje grada, razmjestaj njegovih aktivnosti, izgradnjom

prometnica.
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