Organizacija javnog gradskog prijevoza u Frankfurtu
na Majni

Vale, Ivan

Master's thesis / Diplomski rad
2021

Degree Grantor / Ustanova koja je dodijelila akademski / strucni stupanj: University of
Rijeka, Faculty of Maritime Studies, Rijeka / Sveuciliste u Rijeci, Pomorski fakultet

Permanent link / Trajna poveznica: https://urn.nsk.hr/urn:nbn:hr:187:826747

Rights / Prava: In copyright /Zasti¢eno autorskim pravom.

Download date / Datum preuzimanja: 2024-05-09

Repository / Repozitorij:

Repository of the University of Rijeka, Faculty of
Maritime Studies - FMSRI Repository

Sveugili$te u Rijeci, Pomorski fakultet
University of Rijeka, Faculty of Maritime Studies

UN (] 2siaxa aopar

Z i r. n 5 k. h r DIGITALNI AKADEMSKI ARHIVI I REPOZITORILII



https://urn.nsk.hr/urn:nbn:hr:187:826747
http://rightsstatements.org/vocab/InC/1.0/
http://rightsstatements.org/vocab/InC/1.0/
https://repository.pfri.uniri.hr
https://repository.pfri.uniri.hr
https://zir.nsk.hr/islandora/object/pfri:2219
https://www.unirepository.svkri.uniri.hr/islandora/object/pfri:2219
https://dabar.srce.hr/islandora/object/pfri:2219

SVEUCILISTE U RIJECI

POMORSKI FAKULTET

IVAN VALE

ORGANIZACIJA JAVNOG GRADSKOG PRIJEVOZA U

FRANKFURTU NA MAJNI

DIPLOMSKI RAD

Rijeka, 2021.



SVEUCILISTE U RIJECI

POMORSKI FAKULTET

IVAN VALE

ORGANIZACIJA JAVNOG GRADSKOG PRIJEVOZA U
FRANKFURTU NA MAJNI
ORGANISATION OF PUBLIC TRANSPORT IN

FRANKFURT AM MAIN

DIPLOMSKI RAD

Kolegij: Urbani promet i1 okoli$

Mentor: izv. prof. dr. sc. SiniSa Vilke

Student: Ivan Vale

Studijski smjer: Tehnologija i organizacija prometa
JMBAG: 0112069405

Rijeka, srpanj 2021.



Student/studentica: Ivan Vale
Studijski program: Tehnologija i organizacija prometa
JMBAG: 0112069405

IZJAVA O SAMOSTALNOJ IZRADI DIPLOMSKOG RADA

Kojom izjavljujem da sam diplomski rad s naslovom

Organizacija javnog gradskog prijevoza u Frankfurtu na Majni

izradio samostalno pod mentorstvom

izv. prof. dr. sc. Sini$e Vilkea

te komentorstvom

strucnjaka/struc¢njakinje iz tvrtke
(naziv tvrtke).

U radu sam primijenio metodologiju izrade stru¢nog/znanstvenog rada i koristio literaturu koja
je navedena na kraju diplomskog rada. Tude spoznaje, stavove, zakljucke, teorije i zakonitosti
koje sam izravno ili parafraziraju¢i naveo u diplomskom radu na uobicajen, standardan nacin
citirao sam i povezao s fusnotama i kori$tenim bibliografskim jedinicama, te nijedan dio rada
ne kr$i bilo ¢ija autorska prava. Rad je pisan u duhu hrvatskoga jezika.

Suglasan sam s trajnom pohranom diplomskog rada u cjelovitom tekstu u mreznom digitalnom
repozitoriju Pomorskog fakulteta SveuciliSta u Rijeci te Nacionalnom repozitoriju Nacionalne i
sveuciliSne knjiznice.

Za navedeni rad dozvoljavam sljedece pravo 1 razinu pristupa mreznog objavljivanja:
@rad u otvorenom pristupu
) pristup svim korisnicima sustava znanosti i visokog obrazovanja RH

¢) pristup korisnicima mati¢ne ustanove
d) rad nije dostupan

Ivan Vale

| 4



SAZETAK

Kroz ovaj diplomski rad upoznaje se podrucje prometa, prometnih mreza te njihov znacaj
pri optimizaciji operativne ucinkovitosti. Ovaj zavrsni rad temeljen je na planiranju javnog
gradskog prijevoza i organizaciju takvih sustava kroz znanja o prometnim mrezama i planiranju
javnog gradskog prijevoza te ujedinjenje znanja o planiranju u zajednicku cjelinu. Zadatak je
bio razjasniti zahtjevnost planiranja kroz elemente javnog gradskog prijevoza te kroz primjer
grada Frankfurta na Majni prezentirati suStinu koja privla¢i putnike i prima optimalnu
organiziranost i ucinkovitost sustava. Prezentiranjem sustava s tra¢niCkim i1 autobusnim
komponentama rasprostire se integritet mreze koja predstavlja dobru ponudu javnog gradskog

prijevoza.

KLJUCNE RIJECI: autobusni sustavi, javni gradski prijevoz, metro sustavi, organizacija

javnog gradskog prijevoza, tramvaj

SUMMARY

Through this master thesis, transport, transport networks and their importance in
optimising operational efficiency are met. This master thesis is based on the planning of public
urban transport and the organisation of such systems through knowledge of transport networks
and planning of public urban transport and the unification of planning knowledge into a common
unit. The task was to clarify the necessity of planning through public urban transport elements
and, through the example of the city of Frankfurt am Main, present a skill that attracts passengers
and receives the optimal organization and efficiency of the system. The presentation of a system
with rail and bus components covers the integrity of the network presenting a good public urban
transport offer.

KEY WORDS: bus systems, urban transport, metro systems, organization of urban transport,

tram
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1. UvOD

Problem istrazivanja ovog diplomskog rada je provjera kvalitete, organizacijske strukture
I funkcionalnosti javnog gradskog prijevoza u Frankfurtu na Majni u svim oblicima prijevoza
zbog razgranate i guste mreze te ekoloSka razvijenost strukture. Predmet istrazivanja
diplomskog rada je konkretizacija javnog gradskog prijevoza kroz segmentne podjele ovisno o
pogledu na postojecu organiziranost javnog gradskog prijevoza na spomenutom podrucju.
Objekt istrazivanja je upravo Frankfurt na Majni 1 pruzanje usluga javnog gradskog prijevoza

na podrucju grada.

U ovom diplomskom radu postavljena je hipoteza: sustavi javnog gradskog prijevoza koji
predstavljaju konceptualno zahtjevne sustave te organizacije koje pruzaju usluge takvog
prijevoza moraju pomno razraditi sistematiku podrucja na kojem pruzaju uslugu javnog
gradskog prijevoza, a za §to su potrebne profesionalne vjesStine. Nekada su se sitni troskovi, kao
Sto su nepotrebni kilometri na vozilu, zanemarivali buduéi da su Zivotne navike bile druk¢ije
nego danasnje. Nabavne cijene vozila bile su jeftinije kao i pogonska goriva te znanost nije bila
dovoljno upoznata s &injenicom pojave amortizacijskih i sliénih troskova. Sto se ekoloske
komponente tice, kao $to je znanost o tehnologiji bila nedovoljno razvijena da stvori prijevozna
sredstva u $to manjoj granici Stetne po okolis, tako je bila manjkava i sama svijest o ekologiji.
Razvitkom tehnologije i skupljanjem svijesti pogled na svijet prometa se promijenio te se

politika poslovanja preinacila na bolje.

Svrha i ciljevi rada jesu prezentirati dobro organiziran sustav javnog gradskog prijevoza
kao uzor za razvoj drugih sustava javnog gradskog prijevoza koji zbog nedovoljnog znanja i
vjestina nemaju dovoljni integritet sustava te kvalitetu po pitanju financija, voznog parka te
same organizacije. Pitanja na koja ovaj diplomski rad treba dati odgovor jesu kako prepoznati
optimalnu mreZu linija na nekom podrucju, kako privuéi putnike, zaSto investirati u ekoloske
standarde 1 vozni park, S$to napraviti za funkcionalnost integriranih sustava javnog gradskog
prijevoza te na koji na¢in sustav javnog gradskog prijevoza napraviti konkurentnim privatnim

prijevozom.

Prilikom istrazivanja koristile su se metode analize 1 sinteze, statistiCka metoda, metoda

apstrakcije i konkretizacije te metoda specijalizacije.



Teoretski dio rada razjasnjava pojmove vezane uz sustav javnog gradskog prijevoza kao
Sto su mreze JGP-a, transferi linija, oblici javnog gradskog prijevoza, privlacenje putnika te
osiguravanje kvalitete za korisnika. Uz navedeno, objasnjeni su postupci naplate vozarine,

planiranje mreZze linija i sli¢no.

Prakti¢ni dio rada predstavlja razraden sustav javnog gradskog prijevoza u Frankfurtu na

Majni vodeci se teoretskim spoznajama temeljenim na literaturi prometnih znanosti.

Ovaj diplomski rad strukturiran je kroz oblike javnog gradskog prijevoza razradene kroz
podjele. Zatim slijedi planiranje javnog gradskog prijevoza koje sadrzi planiranje mreZe linija
te objaSnjenja pojmova poput linije, transfera, geometrijskih elemenata te planiranje stajaliSta
kao kljucnih elemenata za stvaranje potraznje JGP-a. U nastavku se upoznaju elementi

karakteristi¢ni za privlacenje putnika te razraduje operativna ucinkovitost sustava JGP-a.

Nadalje, spominju se tro§kovi koji su neizbjezna pojava pri bilo kakvom prometovanju te
nacini financiranja poduzeéa koja obavljaju javni gradski prijevoz na odredenom podrucju.
Nakon financiranja, razjasnjena je pojava odredivanja cijena i vozarina u JGP-u koja je glavna

komponenta samog financiranja JGP-a.

Nakon teoretskog dijela rada, slijedi ulazak u sustinu RMV -a, transportnog udruzenja koje
organizira javni gradski prijevoz na podrucju grada Frankfurta na Majni 1 njegovoj okolici, tj.
dijelu pokrajine Hessen. Po poglavljima su razradene osnovne informacije o udruZenju, njegova
organizacija kroz upravni i savjetodavni odbor, raspodjelu zadataka i pojave koncesija. Za
mogucu usporedbu postoje statisticki podaci o udruzenju i prometu u Frankfurtu na Majni. U

nastavku su navedene aktivnosti i poslovno vodenje RMV-a te samo financiranje organizacije.

Sustav javnog gradskog prijevoza u Frankfurtu je izuzetno zahtjevan sustav zbog pojave
sustava u viSe oblika §to se ti¢e koncepta prijevoza. Ovaj sustav je integrirani sustav s
podzemnim, tramvajskim i autobusnim sustavom te pojavom voznje na zahtjev i brodskih linija

buduci da grad lezi na obalama rijeke Majne.

Za sam kraj rada razradena je ekoloska komponenta u samom sustavu JGP-a u Frankfurtu
na Majni te sveobuhvatna SWOT analiza organizacije javnog gradskog prijevoza na

spomenutom podrucju.



2. OBLICI JAVNOG GRADSKOG PRIJEVOZA

Kako se kroz povijest razvijala tehnologija i sveop¢i razvoj tako je doslo do raznih izuma
vozila koja ¢e koristiti za javni prijevoz putnika. Budu¢i da oblik javnog prijevoza u danasnjici
vise ne ovisi o tehnoloskom napretku kao prije, ovisi o tipu gradova kojima se odvija, reljefu,
financijskom razvoju i sli¢nih karakteristika. Stoga se u gradovima kombiniraju oblici prijevoza
ovisno o veli¢ini urbanog sredisSta 1 zahtjevima prostora. Tako postoje cestovni 1 zeljeznicki
oblici ponajprije, a zatim oni neuobiCajeni 1 inovativni oblici. U nastavku ¢e se realizirati

cestovni i Zeljeznicki oblici.
2.1. AUTOBUSNI OBLICI JAVNOG GRADSKOG PRIJEVOZA

Autobusni oblici se dijele na dvije skupine®:

- konvencionalni autobusi

- vodeni autobusi

Sto se ti¢e tipa gradnje najéescée postoje 4 tipa’:

- standardni autobusi s jednom platformom
- autobusi na kat
- zglobni autobusi

- minibusevi

Uz navedene tipove gradnje joS postoji razlika u visokopodnim i niskopodnim
autobusima. Visokopodni autobusi sluze za turisticko prometovanje te medugradske i
medunarodne linije. Niskopodni autobusi sluze za javni gradski 1 prigradski prijevoz radi lakSeg

ukrcaja 1 dostupnosti osobama s invaliditetom te starijim osobama koje se teze krecu.

Uzevsi u obzir vrstu pogona postoji vise tipa autobusa. Postoje autobusi pogonjeni na dizel
(biodizel), plin i elektricnu energiju. Autobus pogonjen elektri¢nom energijom iz nadzemnog ili

podnog voda nazivamo trolejbus.

1 Stefangié, G.:Tehnologija gradskog prometa I, Sveu¢iliste u Zagrebu, Fakultet prometnih znanosti, Zagreb, 2008.,
p. 100
2 Ibidem



Odvijanje javnog gradskog prijevoza autobusima u gradovima cesto zna biti otezano.
Najcesc¢i je problem da autobusi dijele prometne trakove s ostalim sudionicima u prometu pa
Cesto dolazi do kasnjenja uzrokovanih uskim grlima nastalim povecanom gusto¢om prometa.
Takva kasnjenja u autobusnom prijevozu putnika izazivaju duze zadrzavanje izmedu stajaliSta
Sto znaci da se akumulira veci broj putnika koji ¢ekaju te autobus prihvaca vise putnika Sto ¢esto
dovodi do prenatrpanosti kapaciteta. Takve situacije dovode do nezadovoljstva putnika, shodno
tome, tjeraju korisnike na odbijanje koristenja javnog gradskog prijevoza te prelazak na privatno

putovanje, naj¢esce na relaciji dom-posao-dom, Sto opet povecava prenatrpanost prometnica.

Zbog gore navedenog, razvila su se dva rjeSenja. Prvo rjesenje jest odvojeni autobusni
trak neovisno o smjeru. Takvi trakovi u satima zagusenja mogu biti u svrhu autobusnog prometa,
a kada se o¢ekuje manja guzva postati trakovi za sva vozila. Sljede¢i nacin jesu ceste iskljucivo
za autobusni promet koje mogu biti u razini ceste ili iznad razine ceste. Naravno, takve
izvedenice u razini ceste su jeftinije i jednostavnije pri gradnji, ali svejedno postoje prepreke
poput pjesackih prijelaza i sl. Izvedenica iznad razine zemlje, tj. ceste je optimalna iz razloga

jer takvo prometovanje autobusima u potpunosti nema prepreka.

Nastavno, postoje vodeni autobusi koji mogu biti alternativa. Radi se o obliku
prometovanja koji sli¢i uskotracnoj zeljeznici te za cilj ima povecati kapacitet vozila i spojiti
glavne gradske koridore. Postoje dvije vrste: autobusi vodeni tracnicama te elektronicki vodeni

autobusi®.

2.2. OBLICI ZASNOVANI NA TRACNICAMA

Na trac¢ni¢kim sustavima se danas temelje javni gradski prijevozi u razvijenim urbanim
podru¢jima. Razlog tome je jednostavan i lezi u tome §to se na tra¢nicama mogu okrupniti
javnog gradskog prijevoza na tracnicama nego li autobusni prijevoz buduci da za pogon najcesce
koriste elektri¢nu energiju, stvaraju manje buke te sagledano sa strane ekonomicnosti, trosak,

zagadenost 1 ostale komponente su najmanje po putniku.

3 Stefanéi¢, G.: Tehnologija gradskog prometa I, op. cit., p. 103



Oblici zasnovani na tra¢nicama dijele se na uskotracne Zeljeznice (tramvaje), metro,
prigradske Zeljeznice, tj. laku gradsku Zeljeznicu te medugradske Zeljeznice. U nastavku rada su

objasnjene prva tri oblika buduci da su oni bitni za javni gradski prijevoz.

2.2.1. Uskotracna Zeljeznica

Uskotracnu Zeljeznicu predstavlja tramvajski gradski prijevoz putnika. Takva zeljeznica
dijelom je odvojena od ostalog prometa, a dijelom se pruga pruza po cestovnim prometnicama.
Raskrizja kroz koja tramvaji prolaze posebno su regulirana buduci da postoje posebne oznake
za takva vozila te vozaci automobila ne smiju ispustiti iz uma ¢injenicu koja govori da ukoliko
ne postoje pravila, tramvaji imaju prednost nad automobilima. Ukoliko bi se takva vrsta prometa
potpuno odvojila od cestovnog prometa, tada bi se postigla maksimalna kvaliteta prijevoza §to

se tie brzine usluge, pouzdanosti i sigurnosti prometa.

Uskotracna zeljeznica, tj. tramvaji se gibaju na celicnim kotac¢ima koji leZe na Celicnim
$inama* sa $irinom kolosijeka od 1435 mm?®. U svijetu postoje razne Sirine kolosijeka, medutim,
najcesce se koristi spomenuta $irina te ona predstavlja standard. Sagleda li se kompozicija vozila
ona moze biti sastavljena od jednog ili viSe vagona, ovisno o prijevoznoj potraznji i vrSnim
satima. Kako je ve¢ spomenuto, pogonjena je elektricnom energijom te je standard 750 V iako
postoje i drugadiji naponi snabdijevanja elektricnom energijom iz elektri¢nih instalacija iznad
pruge koja se preko trole® prenosi na vozilo. Upravljanje vozilom uskotra¢ne Zeljeznice obavlja
se ru¢no bududi da takva vrsta prijevoza putnika se mijeSa sa ostalim sudionicima u prometu.
Postoje 1 automatizirani oblici, medutim, za takve oblike potrebna je potpuna odvojenost pruge

od ostalog prometa.

Vagoni uskotrac¢ne zZeljeznice uobicajene su duzine od 25 do 35 metara, Sirine 2,3 — 2,7
metara te noviji dizajni imaju kompozicije s kratkim prijelaznim vagonima izmedu velikih
vagona kako bi skretanje bilo elegantnije, na nacin da vagoni $to manje iskacu iz smjera kretanja
Sina. Sto se ti¢e oblika izgradnje vagona postoje, kao i kod autobusnih oblika, visokopodni,

srednje visoki i niskopodni oblici. Pri nabavi, cijena niskopodnih vagona je veéa, ali su

4 §ina — &eli¢ne vodilje za kotace na vlakovima

5 Stefan¢i¢, G.: Tehnologija gradskog prometa I, op. cit., p. 107

® trole — Sipke s klizatem sa svrhom napajanja trolejbusa ili vlaka s elektricnom energijom iz nadzemnog
kontaktnog voda



pogodniji zbog teze pokretnih osoba. Prednost visokopodnih vagona predstavlja moguénost

koriStenja kolodvora i stajalista koja koristi prigradska ili medugradska Zeljeznica buduci da je

Sirina kolosijeka standardna.
Medustajali$na udaljenost uskotracne Zeljeznice ovisi o sljede¢im parametrima’:

- o nacinu koristenja zemljista unutar podrucja koje gravitira tom stajalista

- 0 komercijalnoj brzini koju je potrebno ispuniti

- o tome hode li se primjenjivati sustav ,,parkiraj i vozi“ ®na odredenom stajalistu
Eksploatacijska brzina ovisi o medustajaliSnoj udaljenosti na trasi uskotrac¢ne zeljeznice.

Udaljenosti se kre¢u od 400 - 1600 metara. U dijagramu 1. prikazana je ovisnost medustajalisne
udaljenosti sa eksploatacijskom brzinom.

A
: i [
g ! 1600 m
I.
: !
::; 601 Udaljenost izmedu stajalista 1200 m
=
'S | 800 m
£
S 40- :
g ‘ 400 m
o |
=
& 20 !
sl |
o :
[
|
T

200 2407 60 e0 2 00
Maksimalna brzina (km/h)

Dijagram 1. Odnos izmedu eksploatacijske brzine,
medustajaliSne udaljenosti i maksimalne brzine

Izvor: Stefangi¢, G.: Tehnologija gradskog prometa I, Sveugiliste u Zagrebu,

Fakultet prometnih znanosti, Zagreb, 2008., p. 108

7 Stefan¢i¢, G.: Tehnologija gradskog prometa I, op. cit., p. 108
8 “parkiraj i vozi” sustav — predstavlja sustav u uredenim urbanism sredistima koja imaju rijeSen pristup centru grad
ana nacin da vlasnici vozila parkiraju u predgradu te upotrijebe gradski prijevoz za pri¢i centru grada



U danasnje vrijeme takva Zeljeznica primamljiva je za slijepe osobe ako su kompozicije
vozila uskotra¢ne Zeljeznice jednake jer se tako moze izvesti da vrata vagona uvijek na stajaliStu
budu pozicionirana na istom mjestu stajaliSta te se ta mjesta na stajaliStu mogu taktilno oznaditi
kako bi slijepe osobe mogle lakSe pronaci ulaz te koristiti javni gradski prijevoz uskotracne
zeljeznice. Time se usputno postize veéa eksploatacijska brzina buduéi da osobe sa bilo kakvim

poteskocama u kretanju lakSe pristupaju vozilu.

Prednost uskotracne Zeljeznice jeste moguénost prometovanja na nagibima do 6 % 1

radijusima od 25 metara §to znaci da nije potrebna prenamjena terena ¢ime se Stedi na izgradnji.

2.2.2. Metro

Metro sustavi predstavljaju oblik javnog prijevoza putnika zeljeznicom koji se odvija
nadzemno, podzemno ili u razini terena. U konacnici, trase takvih oblika prijevoza budu
kombinirane §to znaci da u blizini centra grada i strogim predgradem, vlakovi prometuju
podzemno ili nadzemno, a u predgradu u razini terena. Razlog tome je $to investicijska ulaganja
u gradnju metroa su velika i dugotrajna stoga se tunelski prolazi ili nadzemne konstrukcije grade

tamo gdje su prijeko potrebne.

Metro sustavi ostvaruju brzu prijevoznu uslugu od uskotracne Zeljeznice buduci da su u
potpunosti odvojeni sustav od ostalog prometa. Takav nacin osigurava najsigurniji, najbrzi 1
najpouzdaniji prijevoz zbog toga $to ne ovisi o drugim sudionicima u prometu, vr$nim satima

opterecenja prometa te su kaSnjenja minimalizirana.

Vagoni metroa su visokopodni te su na taj nacin izgradeni kolodvori, tj. stajaliSta.
StajaliSta metroa se u blizini gradskog centra nalaze na meduudaljenosti od 800 — 1500 metara,
a izvan grada od 1500 — 3500 metara. Metro je pogonjen elektri¢nom energijom koju crpi iz

trece traCnice.

2.2.3. Laka gradska Zeljeznica

Laka gradska Zeljeznica, na neki nacin predstavlja kombinaciju uskotra¢ne zeljeznice,
metroa i prigradske Zeljeznice. Elektricnu energiju za pogon dobiva iz nadzemnog voda te moze
koristiti kolosijeke medugradske Zeljeznice buduci da je u Europi standardna Sirina kolosijeka

1435 mm. Ovaj oblik prijevoza je ujedno, Sto se tracnica tice, najpopularniji. Razlog toga jeste



najmanja ulaganja u gradnju pruge, mogucnost koristenja postojecih kolosijeka Zeljeznica koje

su u funkciji medugradskog prijevoza ili tramvajske pruge.

Usporedbe radi, iz tablice 1. vidljiva je razlika u odvojenosti trase, prijevoznoj brzini,

kapacitetu, razmaku stajaliSta te broju putnickih mjesta za obradene oblike prijevoza na

tracnicama.
Tablica 1. Usporedba gradskih Zeljeznickih sustava
POKAZATELJ UVSKOTRA(VZNA METRO LA:KA GRADSKA
ZELJEZNICA ZELJEZNICA
Posebna trasa 60 - 90 % 100 % 100 %

Prijevozna brzina 18 — 30 km/h 25—45km/h 30 —50 km/h
Kapacitet putnika 8 — 15 tisu¢a/h 20 — 40 tisuca/h 20 — 50 tisuc¢a/h
Razmak stajaliSta 400 — 1600 m 800 - 3500 m 800 — 2000 m
Putnickih mjesta 110 - 250 140 - 210 140- 280

Izvor: izradio autor prema Stipeti¢ A., Crnari¢ T.: Prednosti zeljeznickog prometa u urbanim
prostorima, Zagreb, 2006. i Stefan¢i¢, G.: Tehnologija gradskog prometa I, Sveu¢iliste u Zagrebu,
Fakultet prometnih znanosti, Zagreb, 2008.

2.3. PARATRANZIT

Paratranzit ili kvazijavni prijevoz predstavlja oblik prijevoza izmedu konvencionalnih
oblika javnih gradskih prijevoza i privatnog automobila. Takav oblik prijevoza predstavlja javni
prijevoz, prometuje po potrebi i nije vezan za trasu linije ili vozni red. U ovaj oblik prijevoza

spadaju taksi, jitney 1 zajednicka voZnja.

Za paratranzit postoji pojam voZnja po narudzbi te isto tako postoje i vozila po narudzbi.

Vozila po narudZbi postoje kako bi se udovoljili potrebe putnika.
U paratranzitu vozila se dijele na®:

- standardna kombi vozila

- modificirana kombi vozila

9 Stefanéi¢, G.: Tehnologija gradskog prometa I, op. cit., p. 216



- standardni $kolski autobus

- mali autobus (minibus)

2.3.1. Taksi

Taksi usluga predstavlja uslugu prijevoza kada korisnik Zeli ,,privatni* prijevoz te gdje je
takav prijevoz jedino mogu¢. Problem taksi sluzbe je da se ne postize operativna ucinkovitost
te u kontekstu voza€ taksija napravi viSe kilometara bez putnika nego sa putnicima Sto
predstavlja potrebu naplacivanja prijevoza praznih kilometara iako putnika to ne zanima. Zato
su taksi cijene usluga najcesce skupe te se ne razvija navika gradana da koriste taksi u najvecem

dijelu.

Vozarina se formira pomocu mjeraca, tzv. taksimetra koji broji kilometre i prema tome po
cijeni kilometra racuna cijenu. Taksimetri imaju mogucnost tarifa. Tarife se koriste da bi se
mogla naplatiti voznja u vr$nim satima koja je skuplja od one gdje nema potraznje, no¢na voznja
1 sli¢no. Uz ovaj nacin postoji zonski sustav gdje su definirane zone u gradovima i ovisno o
tome se formira cijena. Postoji jo§ jedan model vozarine, a ono jest jedinstvena ili dogovorena

vozarina gdje se cijena ne mijenja s prijedenim kilometrima.

Postoje tri nacina naruc¢ivanja taksija. Ono moze biti putem telefona, zaustavljanjem taksi

vozila s pjeSacke staze ili pak ¢ekanjem na oznac¢enim taksi mjestima.

2.3.2. Jitney

Jitney je usluga prijevoza koja podrazumijeva kretanje prijevoznog vozila po zadanom
pravcu. Takav prijevoz mogu obavljati automobili, kombiji ili minibusevi te korisnici ha pravcu
koriste isto vozilo.. Kako je spomenuto, ovaj oblik prijevoza prometuje stalnim pravcem,
najcesc¢e glavnom ulicom, moZe imati svoja stajaliSta, medutim nema redoviti vozni red ve¢

ovisno o potraznji se krece trasom.

Vozarina takvog prijevoza je fiksna i niskoplatezna. Jitney vozilo moze sa glavnog pravca
skrenuti do nekog odredista te jedino tada se cijena prijevoza moze razlikovati, tj. tada se

vozarina pla¢a drugom tarifom.



2.3.3. Zajednicka voZnja

Ovaj oblik prijevoza, zajedni¢ka voznja, predstavlja formiranje grupe ljudi koji dijele
vozilo u svrhu odlaska na zZeljezno odrediste. Cilj takvog prijevoza, tj. prednost, jest grupiranje
ljudi s istim interesom u vezi odredista Sto dovodi manji broj automobila na cesti, Sto prethodi

manjim guzvama i smanjenju emisije zagadenja.
Postoje tri oblikal®:

- zajednicke voznje automobilom
- zajednic¢ke voznje kombijima

- zajednicke voZnje autobusima na predbiljezbu.

U zadnje vrijeme interesantna je pojava platforme BlaBlaCar koja predstavlja web
platformu za dijeljenje informacija o pojedina¢nim putovanjima. Ljudi koji imaju auto i putuju
u nekom smjeru u odredeno vrijeme, objave svoju raspolozivost, a potraznja se tada javlja 1

sklapaju se dogovori o lokaciji ukrcaja, iskrcaja i vozarini.

10 Stefanci¢, G.: Tehnologija gradskog prometa I, op. cit., p. 222
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3. PLANIRANJE JAVNOG GRADSKOG PRIJEVOZA

Javni gradski prijevoz mora biti ekonomian, mora postojati potraznja, tj. mora
zadovoljavati potrebe potrazivaca na nacin da ima mrezu linija koja je transparentna. Privuci
korisnike zahtjeva velike napore u planovima. Pri privlac¢enju korisnika, poduzeée koje obavlja
javni gradski prijevoz na podrucju nekog grada, mora poslovati s dobiti. Zahtjevi korisnika su
teritorijalna pokrivenost, tj. stajaliSta u blizini odredi$ta korisnika (dom, posao, sportske dvorane
i sl.), cijena prijevoza i ¢ekanje na prijevoz $to manje, trajanje putovanja $to krace i jo$ razni

zahtjevi koji najcesce ovise o pojedincima.

3.1. PLANIRANJE MREZE LINIJA

Mreza linija kao glavna komponenta JGP-a nekog grada i njegovog predgrada ovisna je

o infrastrukturnoj izgradenosti i mogu¢nostima kretanja prometnih entiteta. Mreza linija (Slika

1.) predstavlja sve trase linija nekog sustava JGP-a na kojoj obavlja uslugu prijevoza putnika®!.

Slika 1. Mreza linija JGP-a u Becu

Izvor: https://maps-vienna.com/vienna-public-transport-map (20.06.2021.)

11 Dubinko, M., Planiranje mrezZe linija javnog gradskog prijevoza, Zavréni rad, Sveuéiliste u Zagrebu, Fakultet
prometnih znanosti, Zagreb, 2015.
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3.1.1. Linija

Linija JGP-a je dio kompletne mrezZe linija na nekom podrucju. Linija se sastoji od rute
kojom prometuje, stajalista te terminala koji predstavljaju krajnje tocke odredene linije ili vise
njih u sluc¢aju kada na jednom mjestu zavrSava viSe linija. Takoder postoje postaje transfera koje
predstavljaju stajaliSte na kojem staje viSe linija iste mreze Sto ujedno znaci da postoji
moguénost presjedanja korisnika s linije na liniju. Na shemi 1. vidimo shemu manje mreze linija

sa svojim stajaliStima, terminalima i postajama transfera.

Q dgjaista
e @ postaja ransfera
® terminal

Shema 1. Linija javnog gradskog prijevoza sa stajaliStima i terminalima
Izvor: Stefanéié, G.:Tehnologija gradskog prometa II, Sveudéiliste u Zagrebu, Fakultet prometnih znanosti,
Zagreb, 2010., p. 2
Radi stvaranja bolje prometne proto¢nosti za vozila javnog gradskog prijevoza, postoje
posebno odvojeni dijelovi zemljista ili prometnice koji sluze samo za prolaz vozila JGP-a, a

dijele se u tri kategorije:
1. Kategorija

Owvu kategoriju asimilira potpuna odvojenost prijevoznog sredstva JGP-a od ostalih na
nacin da prometne trake JGP-a ni na koji nacin nemaju presijecanja sa ostalim prometnim
trakovima te su denivelirane!? - pod zemljom u tunelima, na nasipima ili mostovima kao §to

mozemo vidjeti na slici 2.

12 Deniveliranje — postupak kojim se dio tla mie iz ravnine

12



Slika 2. Denivelirani metro prijevoz

Izvor: https://andrewprokos.com/photo/train-overpass-long-island-city/ (20.06.2021.)

2. Kategorija

Kategorijom 2. razreda odvajamo ostale prometnice od prometnice JGP-a na nacin
prenamjene dijela zemljista gradnjom rubnjaka, pregrada i sl. omogucava brzi i nesmetaniji
prolaz JGP-a. Raskrizja za JGP u istoj su razini kao i za ostale sudionike u prometu §to povecava

rizik prometnih nesreca i otezano prometovanja ¢ime dolazi do kasnjenja.
3. Kategorija

Kategorija 3 predstavlja najgoru i najceS¢u izvedenicu prometovanja JGP-a $to znatno
povecava rizik prometne nezgode, zastajkivanja, vec¢a kasSnjenja i otezava vozaima rad te
smanjuje 1 skracuje njihovu koncentraciju. Ova kategorija je ponajviSe prisutna u tijesnim
gradovima te predstavlja prometovanje svih prijevoznih sredstava istim prometnim trakama. U

ovu kategoriju kao prednost ulazi dio prometnice koji je oznacen samo za JGP zutim linijama

13



(Slika 3.) u dijelovima grada, najc¢esce strogi centar, koji dovodi do rastereCenja i olakSanja

prometovanja JGP-a. Ta rjeSenja ne traze znatno investiranje i mogucéa je brza prilagodba.

Slika 3. Prikaz 3. kategorije prometovanja JGP-a

Izvor: https://www.google.hr/maps/, Google karte, Street View (20.06.2021.)

3.1.1.1. Vrste linija
Linije svojim obliku naj¢esce imaju nepravilnosti u izgledu, medutim mogu se podijeliti na:

- radijalne

- dijametralne
- obodne

- tangencijalne
- linije petlji

- prstenaste

- glavne linije s odvojcima i sabirnim linijama.

14



1. Radijalne linije

Linije radijalnog oblika povezuju periferije sa srediStem kojemu gravitiraju putnici
(najCeSce, centar grada). Karakteristi¢no je da broj putnik s udaljavanjem od centra postepeno

opada. Ima mogu¢nost vise odvojaka na kraju linije koje se nazivaju podlinije.
2. Dijametralne linije

Dijametralne linije povezuju periferni dio grada sa drugim perifernim dijelom uz prolazak
kroz centar grada. Takva linija mora biti trasirana tako da i jedna i druga strana koja pristize u
srediSte grada ima jednaku potraznju za prijevozom. One mogu biti u obliku slova L, u obliku

slova U i ravno ili dijagonalno orijentirane od periferije do periferijet2.
3. Obodne linije

Ovakve linije imaju namjenu prolaska oko srediSta grada i presijecaju radijalne i

dijametralne linije Sto stvara integrirani sustav javnog gradskog prijevoza.
4. Tangencijalne linije

Tangencijalne linije povezuju dva periferna dijela grada, ali ne prolaze kroz strogi centar
grada. Ovakvim linijama naj¢es¢e prometuju autobusi, trolejbusi i tramvaji ako sustav JGP-a
ima razvijenu pruznu infrastrukturu

5. Linije petlji

Linije petlji imaju jedan terminal, zatvorenog su tipa te njihovo djelovanje ima namjenu

kratkih putovanja na kraju neke druge linije.

6. Prstenaste linije

Prometovanje prstenastih linija stvara izravnu vezu medu podrucjima velike i srednje te
imaju fiksno vrijeme polazaka, a kruznog su tipa §to predstavlja nedostatak jer u slucaju

kasnjenja dolazi do poremecaja mreze linija §to smanjuje potraznju korisnika.

13 Stefangi¢, G.:Tehnologija gradskog prometa II, Sveugiliste u Zagrebu, Fakultet prometnih znanosti, Zagreb,
2010., p. 14
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7. Glavne linije s odvojcima i sabirnim linijama

U slucaju sa odvojcima glavna linija prometuje od srediSta prema perifernom dijelu gdje
manja prometna sredstva nastavljaju s drugim kra¢im linijama gdje je zona opsluzivanja velika
ali potraznja manja, medutim iskoriStenost kapaciteta veca i1 vrijeme polaska povezano sa
glavnom linjjom. U slucaju sabirnih linija, linije krecu iz srediSta grada, a svrha je ista kao i u

slucaju sa odvojcima.

3.1.1.2. Geometrijski elementi linija

Na geometrijske elemente linija kao $to su: razmak paralelnih linija, duljina i smjer linije
utjecu ponasanja drugih korisnika cjelokupne prometne mreze na nacin da linija ne moze biti
identi¢na i imati jednake karakteristike i kvalitete ako njeno prijevozno sredstvo prometuje samo
na nekom linku prometne mreze ili koristenjem linkova i prometnica koje koriste svi korisnici

prometne mreze.

Razmak izmedu paralelnih linija ovisi o udaljenosti pjeSacenja do stajaliSta, prosjecnoj
duljini putovanja, uvjetima pjesacenja, kvaliteti usluge javnog prijevoza i o ucestalosti usluge*.
Razmak izmedu linija je razli¢it ovisno o gusto¢i naseljenosti i potraznjom §to znaci da u
srediStima gradova paralelne linije mogu biti udaljene jedna od druge 300-500 metara, dok u
podruc¢jima velike naseljenosti oko 1500 metara. U podru¢jima male naseljenosti dvije linije
mogu biti udaljene do 800 metara $to iziskuje pjeSacenje oko 400 metara od polazne lokacije do

samog stajaliSta.

Duljina linije ovisna je o odredenim ¢imbenicima kao §to su sama vrsta linije te veli¢ina
nastanjenog podrucja. Duljinu linije koja je za nju optimalna najc¢eS¢e se dobije uzevsi u obzir
eksploatacijsku mo¢ linije, putnicku potrebitost, redukcijom prometnog obujma i operativne
troSkove. Klasi¢na duljina autobusne ili tramvajske linije iznosi oko 8,5 kilometara u srednje

velikim gradovima.

Smijer linije bi trebao biti u smjeru potrebe korisnika. Da bi operativnost dosegla
maksimum potrebno je izbjegavati veliki broj skretanja sa glavnih prometnica. Time bi linija

dostizala vecu brzinu eksploatacije i konkurentnost privatnom prijevozu.

14 Stefanéi¢, G.:Tehnologija gradskog prometa Il, op. cit., p. 10
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3.1.2. Planiranje stajaliSta

StajaliSta kao Sto je ranije objaSnjeno predstavljaju mjesta na kojima putnici ¢ekaju
prijevozno sredstvo JGP-a te time postavljaju zahtjev za prijevozom, posebno je obiljezeno i

predvideno za stajanje JGP-a.

Ovisno o vrsti javnog gradskog prijevoza u pojedinom gradu, ona stajaliSta koja su
smjeStena na povrsini Zemlje lako je premjestiti ili prenamijeniti za razliku od stajaliSta u
podzemlju 1 stajaliSta javnog gradskog prijevoza velike brzine koja zahtijevaju velike

gradevinske projekte 1 investicije za promjenu poloZaja.

Stajalista ili ugibaliSta (Slika 4.) kao neophodni dijelovi neke linije uvelike utjecu na
operativnu ucinkovitost linije kao i na brzinu kretanja prijevoznog sredstva, trajanje putovanja

korisnika $to moze promijeniti zadovoljstvo putnika, povecanje razine usluge te troskove

eksploatacije.

Slika 4. lzgled autobusnog ugibalista

Izvor: http://autoskola-ispiti.com (20.06.2021.)

Planiranje stajaliSta kao zadaca cjelokupnog planiranja mreze linija JGP-a mora ukljuciti

¢imbenike koji daju kvantitativne i kvalitativne ucinke. To znaci da bi stajalista trebala

zauzimati lokaciju'® vecih centara (trgovacki centar, kazaliste, trznica,...), lokaciju transfera®®

15 Lokacija lat. locus-mjesto, odredivanje poloZaja, smjestanje
16 Transferi-lokacije stajalista vise linija na jednom mjestu
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drugih linija, pokrivati podrucje koje opsluzuje, biti privlacan korisnicima, stvarati najmanje

troskove putovanja te zadovoljiti potrebe kupaca®’.

3.2. TRANSFERI U MREZI LINIJA

Transferi u osnovi predstavljaju priklju¢ne tocke na vise linija S§to zapravo znaci da su to
stajaliSta na kojima staje veci broj linija. Ta pojava omogucava integriranu mrezu linija.
Stvaranje transfera pridonosi kvaliteti prijevoza i konkurenciju automobilima jer korisnici mogu

sa presjedanjima sti¢i do svoga odredista.
Kako bi transferi imali optimiziranu operativnost mora postojati *¢:

- optimalni plan stajaliSta na kojima ¢e biti transferi

- funkcionalnost projekta mreze linija

- koordinirani vozni red (kako bi ¢ekanje na transferu bilo minimalno)

- informacije svedene na razumljiv i jednostavan nacin koristenja JGP-a te

- zajednicku tarifu i cijene.

Zbog svojeg velikog nedostatka koji predstavlja prekidanje putovanja korisnika i
produljenje ukupnog vremena putovanja transferi bi se trebali izbjegavati ukoliko je to moguce

iako transferi nude vecu selektivnost smjera putovanja.
Prednosti transfera jesu:

- veliki odabir pravaca putovanja u prometnoj mrezi
- bolje usluge te

- krace vrijeme ¢ekanja medu linijama.

Transfer je veoma uc¢inkovit kada je osmisljen na nacin da je na lokaciji gdje je stajaliste
gradske 1 prigradske linije te tako korisnik moZe presjesti 1 nastaviti putovanje u kracem

vremenu.

Y7 Bozi¢, L., Planiranje stajalista javnog gradskog prijevoza, Zavr$ni rad, Sveudiliste u Zagrebu, Fakultet
prometnih znanosti, Zagreb, 2019.
18 Stefanci¢, G.:Tehnologija gradskog prometa II, op.cit., p.22
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3.3. PRIVLACENJE PUTNIKA

Privuéi putnike, korisnike javnog gradskog prijevoza kao sto je ve¢ spomenuto, tezak je

zadatak samog planiranja javnog gradskog prijevoza.

Kako bi se privukli putnici pri planiranju se moraju odrediti glavne odrednice projekta

JGP-a, a to su:

- pokrivenost podruc¢ja — omoguciti potencijalnim korisnicima $to manje pjeSacenje do
javnog gradskog prijevoza

- brzina putovanja — omoguciti brzinu putovanja prihvatljivu korisniku nacinom
odvajanja JGP-a od ostalog prometa u prometnoj mrezi

- atraktivnost linije — privlacenje putnika slusanjem njihovih Zelja i potreba

- izravna putovanja — ne stvaraju potrebu presjedanja korisnika, tj. koriStenja transfera

3.4. OPERATIVNA UCINKOVITOST

Operativna u¢inkovitost mreze JGP-a obuhvaca izgradnju i troSak rada javnog prijevoza.

Tocke eksploatacije sustava jesu: 1°

- ponuda izravnih usluga — ogleda se u brzini putovanja, kasnjenja minimizirana

- operativna fleksibilnost — ogleda se u moguénosti promjene linije

- integracija s drugim oblicima javnog prijevoza — blizina stajaliSta razlicitih vrsta
prijevoznih sredstava (autobus-tramvaj) omogucuje lako i brzo presjedanje

- terminali, depoi 1 ranZirni kolodvori — smjeSteni na lokacijama koje ne pridonose veliki
prazni hod do pocetka prometovanja linije, mjesta koja ne zahtijevaju dugo vrijeme
pristupa korisniku

- troSak sustava — ovisi o kategoriji linije, pravcu, izvedbi, pravu prvenstva, stajaliStima

te ulaganjima koja bi §to su veca trebala umanjiti troSkove operative.

19 Stefanéi¢, G.:Tehnologija gradskog prometa II, op.cit., p.18
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4. TROSKOVI FINANCIRANJA JAVNOG GRADSKOG PRIJEVOZA,
ODREDIVANJE CIJENA I VOZARINA

Svaka gospodarska grana ima svoje troskove i prihode pa tako i javni gradski prijevoz.
Kako bi poduzece koje obavlja javni gradski prijevoz na nekom podrucju radilo s pozitivnom
dobiti mora postojati vrhunska analiza troSkova i prihoda unutar firme. Cilj svakog poduzeca
jeste rad na povecanju i osiguranju dobiti. Metode koje se koriste kod analize troskova jesu
analiza troskova i koristi (benefit/cost analysis) i analiza financijske isplativosti (cost-ef-

fectiveness analysis).?°

4.1. TROSKOVI FINANCIRANJA JAVNOG GRADSKOG PRIJEVOZA

Glavne vrste troskova u javnom gradskom prijevozu jesu?:

- troSkovi gradnje
- troskovi vozila
- operativni troskovi

- troSkovi korisnika.

TroSkovi gradnje jesu oni troskovi koji se ti€u sve infrastrukture, a koja je u nadleZnosti
poduzeca javnog gradskog prijevoza. Oni najviSe zavise o gradu ili regiji u kojoj poduzece

1zvrSava uslugu prijevoza te tako oni variraju 1 postaju promjenjivi.

Jedan od elemenata troSkova gradnje jest pribavljanje zemljiSta. StajaliSta takoder spadaju
u navedene troSkove. Takav troSak ovisi o veliini samog stajaliSta, stajaliSta su Cesto ogradena
jer je tako regulirana kupnja karti kako vozac ne bi trebao brinuti o tome te da se sustavi naplate
ne moraju implementirati u autobus. Objekti za parkiranje i odrzavanje vozila predstavljaju
troSak svojom izgradnju, a nakon toga i daljnjim odrZzavanjem. Njihovu izgradnju treba pomno
isplanirati kako bi bili $to blize trasama po kojim vozila putuju kako bi se smanjio prazni hod i

uStedjelo ka uStedi goriva i1 amortizaciji vozila. U troSkove gradnje spadaju jo§ troSkovi

20 Stefanéi¢, G.:Tehnologija gradskog prometa II, op. cit., p. 193
2 lbidem
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parkiraliSta na stajaliStima te samo prekoracenje troskova koje nastaje zbog inflacije, rasta cijena

materijala, promjena u projektima ili loSom procjenom troskova.

Svaka kategorija vozila ima razliCite troskove glede amortizacije, goriva, place
vozaca 1 nabavke vozila. Treba planirati potraznju za vozilima budu¢i da ona ovisi o vrSnim

satima, broju vozila na servisu, vozila u kvaru te samoj zauzetosti vozila na odredenoj liniji.

Operativni troSkovi utvrduju se matematickim modelima sacinjenima za autobusne
sustave. Podaci se prikupljaju i analiziraju po pojedinim linijjama. Utvrdivanjem i planiranjem
ove vrste troSkova moze se zakljuciti o promjeni vrste vozila koja obavlja prijevoz na odredenoj
liniji $to najcesce znaci za veli¢inu autobusa buduci da su troskovi razliciti te povecanju ili

smanjenju broja vagona na Zeljeznici.

Troskovi korisnika su oni troskovi koje stvara korisnik prijevoza sagledavsi duljinu
boravka u prijevoznom sredstvu, duljinu rute koju je korisnik koristio i potrebe korisnika koje

poduzece moze ispuniti.

Poduzece koje obavlja javni gradski prijevoz na odredenom urbanom podru¢ju moze se
financirati na nekoliko nacina. Najosnovniji nacin financiranja jeste naknada za vozarinu,
medutim, Cesto se takva poduzeca financiraju iz drzavnih i lokalnih vlasti u smislu subvencija
budu¢i da su takva poduzec¢a najcesce u vlasnistvu drzave ili lokalne samouprave. Financiranje
pristiglo iz drZavnih vlasti dolazi iz op¢ih prihoda ili raznih poreza, prireza ili pristojbi na

koriStenje javnih povrSina (npr. naknada za mostove i tunele).

Europska unija takoder dodjeljuje financijska bespovratna sredstva kroz kohezijske
fondove. Poduzeca se tako mogu pripremiti sa projektom i dati ga na ocjenjivanje i realizaciju
te na taj nacin steci sredstva za nabavku vozila. Europska unija stvorila je takve fondove kako
bi pomogla, narocito drzavama sa nizom stopom bruto domaceg proizvoda, u nabavci ekoloskih
moderniji vozila u svrhu oCuvanja okoliSa radi smanjenja Stetnih emisija staklenickih plinova,
buduc¢i da poduzeca u takvim drzavama tesko stjecu financijska sredstva za nabavku novih

vozila.

Za svaku uslugu koja se pruza mora postojati potraznja za njom. Ponuda, tj. usluga, koja

se pruza mora biti privlacna potraznji na nacin da zadovoljava potraznju ponudom kako bi
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potraznja uvidjela potrebu za uslugom. Nakon toga mora postojati zadovoljavajuca cijena

usluge koja ¢e takoder privuci potraznju.

4.2. ODREDIVANJE CIJENA

Prema op¢im pravilima ekonomije, cijena koja se postavlja mora biti u razini gdje krivulja
potraznje presijeca krivulju marginalnog troska. Marginalni troSak predstavlja onu vrijednost
koju je potraznja spremna platiti za odredenu uslugu. Ako postoji jedinstvena cijena tada je ona
ista kao prosjecni prihod. Ako je cijena jednaka marginalnom trosku, tada ¢e prosjecni prihod
biti ve¢i od prosjecnog troska, ukupni prohod veci od ukupnog troSka §to znaci da ¢e poduzecée

ostvariti profit®2.

siooa |

AC

M e s

Dijagram 2. Odredivanje cijena na normalnom trZistu
Izvor: Stefangié, G.: Tehnologija gradskog prometa II, Sveuciliste u Zagrebu, Fakultet prometnih znanosti,
Zagreb, 2010., p. 204
U dijagramu 2. vidljivo je kako krivulja potraznje presijeca krivulju marginalnog troska na
izlazu, §to dovodi do povecanja prosjecnog troska tako da je marginalni troSak veci od
prosjecnog. Ova situacija predstavlja normalnu situaciju formiranja cijena s pozitivnim ishodom

na dobit.

22 Stefanéi¢, G.:Tehnologija gradskog prometa II, op. cit., p 203
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4.3. VOZARINE

Vozarine predstavljaju glavnu komponentu rada u sustavu javnog prijevoza, utjecu na

privlacenje korisnika te financijsko stanje poduzeca koja obavljaju javni gradski prijevoz.

Vozarine za cilj imaju privu¢i maksimalni broj korisnika, maksimalni prihod za poduzece,
maksimalnu mobilnost korisnika i pristup odredenim podruc¢jima te modernizaciju cjelokupnog
sustava JGP-a. Postoje i zahtjevi koje vozarine moraju zadovoljavati i temelje se na elasti¢nosti
potraznje, korisni¢koj jednakosti, druStvenim i politickim aspektima i njihovu jednostavnost za
koristenje 1 kontrolu. Ciljevi i zahtjevi vozarina Cesto su konfliktne pojave te na usavrSavanju

istih trebaju raditi stru¢ne osobe kako bi optimizirale sustav.

4.3.1. Naplata vozarine

Kako bi se vozarina mogla naplatiti, moraju postojati razvijeni sustavi naplate. Sustavi
naplate moraju biti razvijeni na nacin da ne stvaraju dodatne troskove poduzecu te biti Sto vise

automatizirani u smislu smanjenja broja radnika na prodaji karata.

Postoje razni modeli placanja vozarine. Jedan od modela jest placanje vozarine izvan
vozila $to je u€inkovitije od modela pla¢anja unutar vozila. Prednost pla¢anja izvan vozila je ta
Sto se ne usporava protok putnika i time ne smanjuje operativna brzina vozila. Prva metoda se
koristi u metroima, sustavima lake Zeljeznice i na linijjama javnog gradskog prijevoza na kojima
postoje sustavi naplate samoposluzivanjem. Postoji naplata vozarine na izlazu iz vozila, a koristi
se u sustavu prijevoza gdje je velika koncentracija ulaska putnika u vozilu, a ravnhomjerno
rasporeden izlazak putnika te se tako vozilo nepotrebno ne zadrzava. Naplatu na radijalnim
linjjama je pogodnije izvesti na ulasku u vozilo ako se linija kre¢e prema srediStu grada, a
naplatu pri izlasku napraviti na liniji kada se vozilo krece prema periferiji. Nastavno, postoji
naplacivanje vozarine samoposluZivanjem. Takvi sustavi javnog gradskog prijevoza na
stajaliStima imaju automate sa moguénosti odabira kupnje odredene karte te takva stajaliSta
mogu biti sa dozvoljenim slobodnim kretanjem pa se karta validira u vozilu ili ne te postoji
nacin gdje se automat nalazi ispred ogradenih stajaliSta gdje se karta validira na rampi. Postoji
nacin naplate vozarine pomocu tzv. pametnih kartica preko koji se oduzima kredit sa kartice pri

naplati. Takve kartice mogu predstavljati i mjesecni pokaz koji je u cijelosti placen na tjednoj,

.....
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gdje se vozarina placa u gotovini. Takva naplata je za starije korisnike najjednostavnija,
medutim takav nacin iziskuje vrijeme naplate te se takav nacin pokusava izbjegavati kako bi se
zadrzala operativna brzina i sprijecio kriminal. Nacin na koji se pokuSava eliminirati direktna
naplata vozarine gotovinom jest skuplja naplata vozarine u vozilu nego li na automatu ili

uredima i kioscima.
Klasi¢na pojavu predstavljaju vozarine plaéene unaprijed, one mogu biti u obliku?>:

- Zetona

- karte za viSestruku voznju
- pokazi

- propusnice

- pametne kartice

- magnetske kartice

- e-ticketing.

Pokazi predstavljaju karte koje se kupuju na dnevnoj, mjese¢noj ili godisnjoj razini te
omogucuju neogranic¢eni broj putovanja u odredenom podrucju prometovanja javnog gradskog
prijevoza, najeS¢e ograniavajuci putovanja kroz zone. Pokazi su, u danasnje vrijeme, sve
interesantniji turistima buduc¢i da na taj na¢in ne moraju pri svakom koristenju JGP-a vaditi
novCanik 1 placati uslugu prijevoza. Takoder, koriStenjem pokaza, gradovi najceS¢e imaju
programe pogodnosti kojima se kupnjom pokaza za koriStenje JGP-a ostvaruju pogodnosti i
popusti pri kupnji karata za obilaZzenje znamenitosti i sl. Upravo Frankfurt na Majni je jedan od

primjera implementacije takvog sustava pokaza u sustav javnog gradskog prijevoza.

E-ticketing sustav je sustav temeljen na elektronskim kartama preko mobilnih uredaja koje
danas koristi natprosjecan broj ljudi. Dokaz o kupnji pristize preko SMS poruka, elektronic¢ke
poste ili je vidljiv u mobilnim aplikacijama odredenog JGP poduzecéa te pomocu QR-kodova

¢itljiv kontroli karti. Na shemi 2. predstavljen je nacin funkcioniranja e-ticketinga.

2 Stefanéi¢, G.:Tehnologija gradskog prometa II, op. cit., p 213
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PRIJENOS SUCELJE OPERATORA
JAVNOG PRIJEVOZA

Zahtjev za
informacijom
Informacija

Kupovina

Isporuka \/-

PUTNIKOVO
SUCELIE

Placanje

Uporaba

Shema 2. Funkcioniranje e-ticketing sustava

Izvor: izradio autor prema Stefangié, G.:Tehnologija gradskog prometa II, Sveu¢iliste u Zagrebu, Fakultet

prometnih znanosti, Zagreb, 2010., p. 214

4.3.2. \V/rste vozarina

Vrste vozarina se mogu opisati na viSe nacina s glediSta naplate vozarine pa tako se dijele
na vozarine s obzirom na prijedenu udaljenost pri kori$tenju JGP-a, s obzirom na visinu naknade

za prijevoz te na specijalne oblike vozarine.

4.3.2.1. Vrste vozarina s obzirom na prijedenu udaljenost

Vozarine se s obzirom na prijedenu udaljenost mogu podijeliti na jedinstvene vozarine i

stupnjevite vozarine.

Jedinstvene vozarine predstavljaju vozarine koje imaju konstantan iznos naknade obzirom
na prijedeni put koriStenjem JGP. Prednost je jednostavnost naplate buduc¢i da postoji jedna
tarifa, medutim nedostatak takve naplate jest odbijanje putnika koji recimo koristi JGP na
kratkoj dionici, a placa kartu jednako kao i putnik koji koristi JGP na dvostruko vecoj
udaljenosti. Logi¢no se da zakljuciti da prijevoz pri takvoj naplati je veoma skup za kratke

relacije, a jeftin na duljim relacijama.
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Kako bi se eliminiralo nepravedno naplacivanje vozarina nastala su dva oblika stupnjevite
vozarine, a ona jesu zonska vozarina i vozarina prema dionicama2*. Zonska vozarina predstavlja
tip naplate po gradskim zonama koje su definirane podjelom grada ili urbanog sredista na vise
dijelova najcesce radijalno zamisljene. Vozarina prema dionicama predstavlja liniju podijeljenu
na dionice te u ovisnosti o prijedenom broju dionica vozarina raste. Takav nacin je
kompliciraniji od zonske podjele zbog izracunavanja i kontrole $to automatski znaci viSe
¢ekanja, veéi broj zaposlenika te povecana mogucnost laziranja. U dijagramu 3. graficki je
prikazan porast cijene vozarina u ovisnosti tipa naplate vozarine obzirom na duljinu putovanja.
Zelena linija predstavlja jedinstvenu vozarinu, crvena vozarinu prema dionici, a plava vozarinu

prema zoni.
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Dijagram 3. Visina vozarine prema razli¢itoj vrsti s obzirom na prijedenu udaljenost

Izvor: Stefan¢i¢, G.:Tehnologija gradskog prometa II, Sveu¢iliste u Zagrebu, Fakultet prometnih znanosti,

Zagreb, 2010., p. 216

Postoji treci slucaj naplate po pitanju duljine putovanja u kombinaciji sa prije spomenutim
nadinima. Rije¢ je o naplati vozarine prema koristenim transferima linije?. Takva naplata moze

predstavljati ponovno placanje karte pri svakom presjedanju s linije na liniju $to nikako nije

24 Stefanéi¢, G.:Tehnologija gradskog prometa II, op. cit., p 214
25 Objasnjeno u poglavlju 4.2. ovog diplomskog rada
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privlacno za korisnika JGP-a te naplacivanje karte transfera za uvecani iznos, medutim, u

konac¢nici manji od iznosa pune vozarine po pojedinoj liniji.

4.3.2.2. Vrste vozarina s obzirom na visinu naknade za prijevoz

Politika poslovanja nalaze da ¢e se privuci korisnici prijevoza ukoliko im je u financijskim
mogucnostima platiti uslugu po odredenoj cijeni. Naravno, §to je vozarina manja, to ¢e se vise
ljudi odlugiti za koriStenje JGP-a, medutim to nije nekada jedino i optimalno rjesenje iz razloga
Sto poduzece mora analizirati svoje poslovanje i vidjeti s kojim cijenama na trziStu mogu postici

pozitivnu dobit i resurse za daljnji razvitak.
Prema visini naknade za prijevoz vozarine se dijele na?®:

- nulte vozarine — besplatni javni gradski prijevoz

- niske vozarine — gubici putnika vrlo niski, a prihod poduzeéa raste linearno s
vozarinom

- umjerene vozarine — blagi gubici putnika, znatna povecanja prihoda poduzeca

- visoke vozarine — gubici putnika iznimno veliki, a rast prihod poduzeca opada

- maksimalne vozarine — visina vozarine koja se nalazi u tocci gdje bi daljnje povecanje

vozarine dovelo do gubitka putnika Sto bi rezultiralo pad ukupnog prihoda

Odredivanje visine naknade za vozarinu odreduje se temeljem analize financijske
stabilnosti poduzeca, funkcionalnosti rada poduzeca te prisutnosti putnika u smislu privlacenja.
Ukoliko politika odrzavanja profitabilnosti poduzeca nalaze povecanje naknade za vozarinu,

tada je potrebno povecanja provoditi postepeno, sve u namjeri da se ne izgube korisnici JGP-a.

4.3.2.3. Specijalni oblici vozarina

Specijalni oblici vozarina nastaju kako bi se privukle odredene grupe ljudi poput ucenika,
studenata pa 1 visokoplateznih gradana koji Zele privatne usluge. Postoje zakonske regulative
po pojedinim drzava koje reguliraju subvencije ka pruzatelju javnog gradskog prijevoza, a u

smislu povecanja kvalitete Zivota i zadrzavanju stanovnika na odredenim podrucjima na nacin

% Stefanéi¢, G.:Tehnologija gradskog prometa II, op. cit., p 224
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da korisnicima prijevoz bude pristupacniji i u optimalnom smislu najbolji izbor putovanja od

kuce do posla, obrazovne usluge ili sportskih i drugih centara.
Tako postoje vozarine?’:

- zausluge visoke kvalitete

- tijekom vr$nih sati

- za svakodnevne putnike na posao

- zadjecu, obitelji i studente

- zastarije, slabo pokretne ili osobe s nizim financijskim stanjem
- nodne 1 grupne vozarine

- idruge specijalne vozarine.

Vozarine za usluge visoke kvalitete predstavljaju ponudu za visokoplatezne
korisnike kako bi imali mogucnost brzeg i samostalnog putovanja. Vozarine tijekom
vr$nih sati predstavljaju povecanje cijena pri vr$Snim satima kako bi se reducirao broj
korisnika u vozilima. Zatim, vozarine za svakodnevne putnike na posao predstavljaju
umanjene mjesecne karte koje privlace korisnike i daju im veéu moguénost odabira te s
druge strane, poduzece na taj nacin moze lakSe planirati rad sustava buduc¢i da moze
ocekivati odredenu potraznju za prijevozom temeljem kupljenih karti. Isto vrijedi za
djecje, studentske ili obiteljske vozarine. Vecina gradova osigurava reducirane iznose
vozarina za umirovljenike, siromasne, invalide ili pak potpuno besplatne za odredene
grupe ljudi poput npr. invalida. No¢ne vozarine ¢esto znaju biti skuplje nego li standardne,
dok grupne vozarine, najcesce s popustima, sluze za privuci turisti¢ke, djecje ili sportske
grupe. Postoje i druge specijalne vozarine namijenjene koriStenju tokom odredenih
manifestacija, dogadaja, praznika ili radi promocije nove linije. Takve vozarine se mogu
ili znatno jeftinije naplacivati ili biti potpuno besplatne u svrhu promocije grada i

poduzeca.

27 Stefanéi¢, G.:Tehnologija gradskog prometa II, op. cit., p 220
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5. RMV — PODUZECE ZA OBAVLJANJE JAVNOG GRADSKOG
PRIJEVOZA NA PODRUCJU GRADA FRANKFURTA NA MAJNI

Svaki grad u kojem se obavlja organizirani javni gradski prijevoz ima za to predvideno
poduzece koje ¢e obavljati takav prijevoz. NajceS¢e svaki grad ima svoje prijevoznicko
poduzece, medutim postoje i situacije gdje jedno poduzece obavlja javni gradski prijevoz u vise
gradova, tj. pokrajini. Gradovi u kojima takvo poduzece obavlja prijevoz najcesce su suvlasnici
poduzeca te zajedniCkim idejama i politikama se odreduje nacin poslovanja poduzeca. Za
primjer, Autotrolej d.o.o. Rijeka je najve¢im dijelom u vlasni§tvu grada Rijeke 1 to 82,81 % , a
ostalih 17,19 % suvlasnicki je raspodijeljeno na jo§ devet gradova/op¢ina u krugu grada Rijeke

na kojima Autotrolej d.o.o. pruza uslugu javnog prijevoza.

5.1. O RMV-U

U Frankfurtu na Majni pruzatelj usluge javnog gradskog prijevoza je poduzece RMV koje
postoji od 1995. godine. RMV punim imenom glasi Rhein — Main — Verkehrsverbund, $to u
prijevodu zna¢i Rajna — Majna regionalno transportno udruzenje sa sjediStem u Hofheimu.
Udruzenje djeluje na podrucju 2/3 njemacke savezne drzave/pokrajine Hessen koja predstavlja

jednu od vecih pokrajina Njemacke Sto se ti¢e kapitalnih obrtima.

RMYV posluje profitabilno te je poduzece sa 27 suvlasnika. Obavlja prijevoz na 14 000
cetvornih kilometara. Pruza uslugu javnog gradskog prijevoza autobusnim i Zeljeznickim
sustavima. RMV je razvio i koristi sustav jedinstvenih karata §to predstavlja lakocu putovanja
budu¢i da jedna karta sluzi za sve vrste prijevoza i svu mreZu, naravno, ovisno o placenoj tarifi
koju korisnik odabere. Sporazumnim ugovorima, RMV je postigao koopartnerstvo sa susjednim
pruzateljima usluge javnog gradskog i1 medugradskog prijevoza kako bi mreZe bile Sto
propusnije 1 privlacnije putnicima buduci da postoji dobra prometna veza Sto se ti¢e ponajprije
zeljeznice, a zatim i cestovnih prometnica u pogledu cijele Njemacke. Na slici 5. je prikazana

pokrajina Hessen te djelokrug RMV udruzenja.
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Slika 5. Pokrajina Hessen i djelokrug RMV-a

Izvor: https://www.emta.com/spip.php?article32 (28.06.2021.)

5.2. ORGANIZACIJA PODUZECA

RMV udruzenje je zakonski ovlaSteno udruzenje za pruzanje usluga lokalnog i
zeljezni¢kog prijevoza na podrucju mreze pokrajine Hessen u 2/3 udjela. Kako bi uspjesno
poslovalo, moraju biti definirane obveze, zadace 1 organiziranost te za to stvorena organizacijska

struktura poduzeca.

RMV struktura poduzeca podijeljena je na upravni odbor, dionicare i savjetodavni odbor

za korisnike prijevoza.
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5.2.1. Upravni odbor

Upravni odbor RMV-a donosi sve stratesko-politicke odluke u svom djelokrugu u §to
spadaju opseg usluge, tarifni sustav te organiziranost poduzeéa. Clanovi upravnog odbora su
dioni¢ari RMV-a koji imaju pravo glasa u odluc¢ivanju ¢ime poduzece poprima zastupljenost
razli¢itih ideja 1 potreba za posebnim reakcijama u poslovanju ¢ime se postize bolji pregled 1

usmjerenost poslovanja.

Dionic¢ari RMV-a, ujedno i ¢lanovi upravnog odbora jesu gradske uprave nad kojima

RMYV ima nadleznost pruzanja usluga javnog gradskog prijevoza.

5.2.2. Savjetodavni odbor za korisnike prijevoza

Savjetodavni odbor za putnike sluzi za presliku Zelja i potreba korisnika usluga. Za
izrazavanje potreba i Zelja postoje lokalna vije¢a putnika koja djeluju na savjetodavni odbor
Takvim pristupom povecava se kvaliteta korisnice usluge, prijevoznih sredstava te djelovanje u
poslovanju unato¢ kritikama. U ovom odboru rjeSavaju se problemi regionalne vaznosti. Zadaca
odbora jest ispitivanje prijavljenih problema i doprinos vlastitom razvitku. Pod ingerencijom
savjetodavnog odbora za putnike spada uvodenje viSejeziCnosti na automatima za prodaju
karata, programa za odrzavanje stanica i informiranja putnika na stajaliS§tima, opremanje novih
vozila sa opremom koja je od znacaja za organizaciju poduzeca te sudjelovanje u planiranju

regionalnog razvoja javnog prijevoza.

5.2.3. Raspodjela zadataka

Sustav lokalnog prijevoza u pokrajini Hessen pa tako i u Frankfurtu na Majni odreden je
trima razinama: politickom razinom, razinom upravljanja transportnih udruZenja te razinom
poduzeca koja pruzaju usluge prijevoza. RMV stoga sluzi kao ravnoteza lokalne uprave i
prijevoznickih tvrtki kako bi se postigli jasni i jedinstveni nacini poslovanja. U shemi 3.

shematski je prikazan model upravljanja RMV-om.
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Shema 3. Trorazinski model upravljanja RMV-om

Izvor: izradio autor po uzoru na https://www.rmv.de/c/de/informationen-zum-rmv/der-rmv/struktur-des-
rmv/aufgabenverteilung-im-rmv (29.06.2021.)

Osnovni zahtjevi, poput odluka o opsegu usluga ili tarifnom sustavu donose se na
politi¢koj razini dok upravljacka razina provodi politicke zahtjeve. Prijevoznicke tvrtke u
koncesiji sklapaju ugovore kao pruzatelji usluge putem ugovora o prijevozu te su takve tvrtke

medusobno neovisne u ispunjavanju svojih zadataka i operativnoj organizaciji posla.

5.2.4. Koncesijski oblici

Kako bi putni¢ka mreza nad kojom RMV provodi javni gradski i prigradski prijevoz bila
potpuna, RMV koristi 153 prijevoznicke tvrtke kojima su dani koncesijski ugovori za obavljanje
odredenih linija. Zahtjevi koje RMV postavlja prema koncesionarima su visoki te se time

postize kvaliteta, sigurnost i udobnost putovanja Sto svakako privlaci korisnike.

Svaka usluga javnog gradskog prijevoza koju izvrSavaju koncesionari dobivena je u
koncesiju temeljem europskih natjecajnih postupaka koji su regulirani Zakonom o lokalnom

javnom prijevozu u Hessenu.
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RMYV utvrduje parametre, ukljucujuéi operativni program, specifikacije vozila te cijene i
zahtjeve prodaje. Nakon toga se pozivaju prijevoznici da predaju ponudu predvidenu za
ponudenu uslugu prijevoza. Nakon pregleda i ocjene ponuda, prihva¢a se najekonomicnija
ponuda koja pruza najbolju kvalitetu. Najcesc¢e, sklopljeni koncesijski ugovori, sklapaju se na

razdoblje od nekoliko godina.

Tako zvanim ,,Hessenskim sustavom konkurencije®, u kojem se nadmecu potencijalni
pruzatelji usluga, postigla se bolja kvaliteta i1 koli¢ina prometnih usluga, modernih i ekoloski
prihvatljivih prijevoznih sredstava $to je ujedno doprinijelo boljem financijskom obrtu, vecoj

isplativosti i raznolikosti dobavljaca.

RMYV je uspostavio standarde kvalitete za Citav sustav usluga te su tvrtke koje pristupaju
natjeCajima obvezne ispunjavati iste. U ove standarde RMV ne uvrStava samo objektivne
kriterije poput to¢nosti, pouzdanosti veza i kvalitetnog voznog parka ve¢ kriterije poput ¢istoce,
sigurnosti i ugodnosti voznje. Ovim se putem razvio jedinstveni sustav procjene kvalitete.
Sustav se kvantificira anketiranjem korisnika, empirijskim uzorkovanjima i analizom postojec¢ih
podataka. Budu¢i da postoji sustav ocjenjivanja, koncesionari, ukoliko svoje obveze ispunjavaju
profesionalno, postizu bonuse od strane RMV-a te u obrnutom efektu kazne za nekvalitetno

izvr§avanje obveza.

Neki od koncesionara koji pruzaju uslugu prijevoza i pomo¢ u organizaciji poslovanja na
podrucju koje pokriva RMV jesu VGF (njem. Verkehrsgesellschaft Frankfurt am Main) i VIAS
Rail GmbH u Zeljezni¢kom prometu te ICB (njem. In-der-City-Bus) i LNVG u autobusnom

prometu.

5.3. STATISTICKI PODACI

Prijevoznicko udruzenje RMV koje predstavlja glavnu kariku u javnog gradskom
prijevozu putnika na podruc¢ju Frankfurta na Majni posluje pozitivno $to je vidljivo iz statistickih
podataka. RMV obavlja prijevoz na podruc¢ju gdje stanuje priblizno 5 milijuna stanovnika te
obavlja prijevoz na 14 tisu¢a cetvornih kilometara. RMV posluje sa 26 lokalnih partnera te je u
suvlasnistvu 27 lokalnih samouprava. RMV posluje sa 20 centara za mobilnost i 30
infopunktova.
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RMYV u prosjeku na dnevnoj razini preveze 2,5 milijuna putnika, prosjecne udaljenosti po
putovanju od 11 km, s ukupnim putnickim kilometrima godisnje od 9,3 milijarde, od ¢ega 39 %
pripada regionalnim vlakovima, 23,9 % gradskoj Zeljeznici, 26,7 % autobusnom prijevozu te

podzemnoj i tramvajskoj zeljeznici 10,4 % (Tablica 2.).

PUTNICKI
POSTOTAK
KILOMETRI
REGIONALNI VLAKOVI 3 627 000 000 39,0 %
GRADSKA ZELJEZNICA 2 222 700 000 23,9 %
AUTOBUS 2 483 100 000 26,7 %
PODZEMNA I TRAMVAJSKA ZELJEZNICA 967 200 000 10,4 %
UKUPNO 9 300 000 000 100,0 %

Tablica 2. Godisnji putnicki kilometri ovisno o vrsti javnog gradskog prijevoza

Izvor: izradio autor prema https://www.rmv.de/c/de/informationen-zum-rmv/der-rmv/rmv-in-zahlen
(29.06.2021.)

RMV prometuje na 1 450 kilometara zeljeznicke pruge, obavlja 58 regionalnih
zeljeznickih linija, a najduza ruta gradske Zeljeznice iznosi 72,98 kilometara. Autobusne linije
koje prometuju pod ingerencijom RMV-a pruzaju se na oko 12 000 stajalista, a postoji oko 1

000 registriranih linija.

U ovisnosti na nacin i vrstu karata koje su prihodovale RMV-u moze se reci da je e-

ticketing postao najzastupljeniji vid kupnje karata §to je vidljivo iz sljedece tablice.
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Vrsta karte Broj korisnika

Studentske karte 350 000
Radnicke karte 250 000 (326 ugovora sa tvrtkama)
LandesTicket Hessen?® 170 000
E-ticketing 860 000

Tablica 3. Broj korisnika s obzirom na vrstu karte

Izvor: izradio autor prema https://www.rmv.de/c/de/informationen-zum-rmv/der-rmv/rmv-in-zahlen
(29.06.2021.)

5.4. POSLOVNO VODENJE I AKTIVNOSTI RMV-A

Kako bi poslovanje teklo nesmetano i organizirano RMV kao tvrtka mora imati
podijeljene sektore upravljanja stoga postoje sektor planiranja prometa i mobilnosti, sektor
infrastrukturnog razvoja, sektor upravljanja prodajom, kvalitetom i infrastrukturom, sektor

transporta i financija te sektor marketinga prodaje i inovacija.

5.4.1. Planiranje prometa i mobilnosti

Mrezna ruta i vozni red koordinirani su na cijelom djelokrugu RMV-a tako da se svi
gradovi mogu medusobno povezati za Sto je zasluzan sektor planiranja prometa 1 mobilnost.
Svake godine se aZuriraju vozni redovi te se dalje razvijaju 1 organiziraju s teZznjom ka
integritetu. Postoje 1 posebni zahtjevi kada se organiziraju posebni linijski prijevozi uoci
gradskih ili sportskih manifestacija kada se ocekuje povecana koncentracija ljudi jednom

odredistu.

Zadaca ovog sektora je 1 dugoro¢no planiranje razvitka lokalnog prijevoza na prometnoj
mrezi pri ¢emo se povecava ponuda i Sire infrastrukturne kvalitete. Ciljevi su u suradnji sa
drugim sektorima tvrtke 1 vanjskim suradnicima Sto prije rijeSiti pitanje stajaliSta u ravnini te
povecati signalizaciju 1 oznake za osobe sa smanjenim vitalnim sposobnostima §to znaci

omoguciti svim korisnicima dostupnost prijevoza.

28 LandesTicket Hessen — predstavlja besplatnu kartu RMV-a za odredeno stanovnis$tvo u svrhu poticanja koristenja
JGP-a radi zastite okolisa
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5.4.2. Infrastrukturni razvoj

Sirenje infrastrukture i obnova postojece jest temelj buduénosti u kojem ée se javni
gradski i prigradski prijevoz razvijati i biti konkurent bilo kojem drugom obliku privatnog
prijevoza. Tokom godina, vidljiv je znatni rast korisnika zeljeznickog JGP-a zbog ¢ega se RMV
uvelike zalaze u Sirenje Zeljeznicke infrastrukture iako nije vlasnik zeljeznice, ali za dobrobit
regionalnog razvoja buduci da Zeljeznice postaju preopterecene zbog povecanja stanovnika koji

imaju posljednjih godina veliku moguénost zaposlenja i stvaranja kvalitetne Zivotne okoline.

RMYV sebe vidi kao pruzatelja usluga mobilnosti u regionalnom i lokalnom prometu. U
skladu s promjenjivim potrebama kupaca, RMV se oslanja na inteligentne veze izmedu
razvija razlicite akcijske koncepte kao Sto su ,,Bike + Bussiness®, ,,Park + Ride*. Kako bi novi
koncepti bili odrzivi predstavljeni su novi zahtjevi koje sustav javnog gradskog prijevoza mora
ispuniti. Sto se ti¢e prvog koncepta potrebno je ostvariti dovoljan broj parkinga za bicikle sa
pripadajué¢im sigurnosnim sustavima protiv krade, a na nacin da ne zauzimaju preveliki prostor
na kolodvorima 1 stajaliStima. U vezi drugog koncepta koji predstavlja sustav da se privatni
automobil parkira u predgradu te uz pomo¢ JGP-a putuje ka centru $to predstavlja veliki broj
parkirnih zona na odredenim dijelovima grada od kuda ¢e postojati stalna veza JGP-a sa

srediStem grada. RMV ve¢ sada na svojih 320 stajaliSta ima oko 22 000 parkirnih mjesta za
bicikle

5.4.3. Upravljanje prodajom, kvalitetom i infrastrukturom

RMV u svojem poslovnom okruZenju ima osobe osposobljene za provedbu i kontrolu

kvalitete usluge te prodaju navedenog.

Kontrolu kvalitete provode mobilni zaposlenici koje svoje radno vrijeme provode u
prijevoznim sredstvima RMV-a na nacin da provjeravaju odredene karike vozila. Ovo
predstavlja provjeru Cistoce vozila, pravilno oznacavanje vozila 1 prikazivanje interaktivnih

mapa, provjera ispravnosti monitora te postupanje vozaca.
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5.4.4. Transport i financije

Najbitnija zadaca sektora za transport i financije je placanje naruc¢enih usluga partnerima
s kojim posluju. Uz navedeno, potrebno je stvoriti novu ponudu sa privlaénim asortimanom
karata koje ¢e privuci jos korisnika te tako povecati prihod poduzeca. Ovdje treba biti oprezan
kako se postojeci klijenti ne bi otjerali implementacijom novih cijena i ponuda koje za njih

striktno nisu najpovoljnije.

Cijene karata temelje se na tarifama koje korisnik placa ovisno o zonama koje koristi pri
putovanju. Postoji jedinstven sustav karata te ovisno o tarifi, korisnik moze putovati cijelom
mrezom sa jednom kartom. Moze se zakljuciti kako u najviSoj kategoriji karta vrijedi za cijelo
podruc¢je mreze. Sporazumnim dogovorima RMV je za svoje korisnike postigao dogovore o
prijelaznim kartama koje mogu vrijediti za teritorij cijele drzave Sto predstavlja koriStenje i

drugih prijevoznickih organizacija na teritoriju Njemacke.

5.4.5. Marketing prodaje i inovacija

Uspjesna tvrtka mora svoje poslovanje stalno prilagodavati zeljama i potrebama korisnika.
Potrebne su kreativne ideje za oglaSavanje. Pojavom digitalizacije, nacini marketinske
eksponacije se mijenjaju te je neophodno biti prisutan u najnovijim modelima reklamiranja i
znati kako prodrijeti do korisnika. Digitalizacija je dovela do mogucnosti personalizacije
korisnika te na taj nac¢in, odredenom korisniku se Salju informacije koje su potrebne njemu, bez

nepotrebnog informiranja o njemu nebitnim stavkama glede prijevoza.
UdruZenje za komunikaciju s korisnicima koristi klasi¢ni tiskani medij, ¢asopis za kupce

,,RMYV mobil“, osobni kontakt te elektronicki kontakt.

5.5. FINANCIRANJE RMV-A

RMYV svoje poslovanje financira iz viSe izvora. Jedan od bitnijih izvora su drZavne
subvencije pristigle iz sredstava poreznih obveza. Drugi nacin financiranje jest direktno od
naknada na vozarinu, tj. karte. Financiranje takvih poduzeca postaje sve veci izazov zbog

porasta troskova.
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Kao i u vecini sustava javnog gradskog prijevoza, financije pristizu iz lokalnih
samouprava buduci da javni gradski prijevoz nekada ne moze biti samoodrziv pa je tako RMV
2011. godine od ukupnih troskova koji su iznosili oko 1,3 milijarde eura, oko 55 % svojih
troSkova uspio pokriti iz naplate vozarina i posebnih usluga za Skolarce i invalide, a preostalih

45 % (cca. 600 000 eura) iz javnih izvora, tj. sufinanciranih od strane lokalne samouprave.

U periodu 0od 2010. do 2014. godine, proracun za sustav javnog gradskog prijevoza iznosio
je 2,5 milijardi eura od Cega je 80 % sredstava pristiglo od savezne vlade, a 20 % iz lokalne
samouprave. RMV je u 2019. godini poslova sa prihodom od 945 milijuna eura od naplate

vozarina te rashodom od 1,7 milijardi eura®.

29 podaci uzeti iz priloga: RNVP_Kapitel_7_Finanzierungskonzept, https://www.rmv.de/c/de/start/ (30.06.2021.)
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6. SUSTAV JAVNOG GRADSKOG PRIJEVOZA U FRANKFURTU NA
MAJNI

Frankfurt na Majni je grad sa 753 000 stanovnika®, medutim tijekom radnih dana priliv
ljudi koji dolazi u grad na posao je znatno veci, buduci da se u ovom gradu nalazi bankovni

centar Europe.

Slika 6. na stranici 42 predstavlja plan linija u gradu Frankfurtu na Majni sa svim
autobusnim, tramvajskim i metro linijama. Na planu je predstavljena zona grada i susjedne zone,
a posebno zona zracne luke Frankfurt na Majni koja predstavlja lokaciju velike koncentracije
ljudi buduéi da je zra¢na luka Frankfurt na Majni jedna od najvecéih u Europi i svijetu pa je veza

sa centrom bitna za korisnike JGP-a.

U legendi na planu su naznaceni svi oblici javnog gradskog prijevoza te naznacCena
opremljenost stajaliSta s obzirom na mogucnost primanja osoba sa poteskoc¢ama u kretanju i na
krajnjim tockama linija, povezanost sa drugim linijjama i oblicima prijevoza kao §to su

regionalni vlakovi.

30 podatak iz 2019. godine (Google, 02.07.2021.)
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Slika 6. Plan mreze linija JGP-a u Frankfurtu na Majni
Izvor: https://www.rmv.de/c/de/fahrplan/linien-netze/liniennetzplaene (02.07.2021.)



6.1. INTEGRIRANI SUSTAV LINIJA

U Frankfurtu na Majni sustav javnog gradskog prijevoza je integriran $to predstavlja bolju
vezu u transferima linijama, eliminirana su ¢ekanja te su nadmetanjima za stjecanje koncesija
ujedno rekonstruirane 1 optimizirane mreze kako bi se povecao integritet sustava. Takav sustav
predstavlja konkurentni sustav koji privla¢i putnike koji moraju od posla do kuce presjedati
jedan ili vise puta Sto predstavlja optereéenje, pogotovo u slucajevima kada se sljedece
prijevozno sredstvo mora ¢ekati dugo Sto odvlaci korisnike te ih vuce na privatni prijevoz §to

povecava gradska zagusenja i ekolosku zagadenost.

Integrirani pristup izmedu razli¢itih grana prijevoza na lokalnoj razini predstavlja izuzetno
zahtjevan projektni zadatak i rjeSenje na kojem moraju specijalisti. Budu¢i da je sustav JGP-a u
Frankfurtu na Majni i njegovom predgradu velik 1 postoji poveéi broj linija koje se medusobno
isprepli¢u postoji dobar plan voznih redova koji ostvaruje integritet sustava (Slika 7.). Donekle,
integritet je stvoren na nacin da postoji veliki broj polazaka istih linija u kratkom vremenskom

roku te su presretanja linija, neovisno o vrsti prijevoza prisutna u transferima linija.

(Nieder-Eschbach -») Riedberg =» Niederursel -» :\IGF
Heddernheim = Hauptwache = Sudbahnhof
RMV-Servicetelefon: 069 / 24 24 80 24 V

Am 24.12. und 31.12. Verkehr wie Samstag.
Das Fahrtenangebot in den Wochentagsnéchten finden Sie in der Nachtbuslinie N8, direkt nach dem Fahrplan der Linie U8.

Zwischen Nieder-Eschbach und Riedberg nur einzelne Fahrten. Details finden Sie in der Fahrplantabelle.

00 0 00 0@ e & & 0000& 86 8. e

27 27 24 (U9 28 (28 U3 U9 U1 |U2 Meo| S6 B3 39 M34 M3z M36 M36 |51-S6 UB || U4 11 | 15 | Regional-und 15 45 X77
29 28 29 | 29 ] 66 69 B4 B4 S8 U7||us 12 | 16 Femverkehr 16 47 78
29 251 29 69 S9 14 | 19 @ 18 48 OF-50

83-56 61 653

X61

Slika 7. Prikaz trase sa transferima linije

Izvor: https://www.rmv.de/c/de/fahrplan/fahrplaene/linienfahrplaene/fahrplantabellen (02.07.2021.)

Frankfurtski javni gradski prijevoz svoje informativne materijale ima kvalitetno
odradene na nacin da korisnik bez problema moze razumjeti na koji nacin koristiti JGP. Iz

slike 7. je vidljiva mreZa transfera na odredenoj liniji §to korisniku prijevoza unaprijed
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omogucava organizirati svoje putovanje. Za primjer, prikazan je isjecak iz voznog reda metro
linije U8 koja na pocetku voznog reda slikovito prikazuje pruzanje trase linije te po odredenoj
stanici, tj. transferu, mogucnost presjedanja i nastavak putovanja u drugom smjeru. Na svakom
transferu su ostale linije uskladene sa pristiglom te korisnik ne mora gubiti nepotrebno vrijeme

¢ekajuci za sljedece prijevozno sredstvo.

6.2. PODZEMNA ZELJEZNICA

Podzemni sustav javnog gradskog prijevoza predstavlja optimalni nacin prijevoza putnika
iz razloga jer su takvi sustavi u potpunosti odvojeni od ostalog gradskog prometa $to predstavlja
sustav sa eliminiranim moguénostima kasnjenja. Naravno, u slucaju kvara vozila, kasnjenja
postaju veca buduéi da se najcescée blokira cijela trasa sustava, medutim, u Frankfurtu na Majni,
tunelski sustav je razraden na nacin da postoje Ceste premosnice izmedu tunela te se u slucaju

blokade, vlakovi preusmjeravaju kako bi izbjegli zastoj za §to je potrebna precizna organizacija.

U Frankfurtu na Majni postoje dva sustava metro prijevoza. Postoji U-bahn i S-bahn
3lsustav koji predstavljaju gradski i prigradski, tj. medugradski sustav podzemne Zeljeznice. Svi
sustavi kroz centar grada putuju podzemno, dok s udaljenosti od samog centra tunelski sustavi
prestaju te vlakovi nastavljaju prometovati u razini zemlje. U-bahn linije spajaju gradska
srediSta 1 predgrada te se medusobno presrecu u transferima linija u srediStima vece
koncentracije ljudi, tj. u blizini gradskog centra. S-bahn linije povezuju predgrada te prometuju
do susjednih mjesta, ali kao i U-bahn linije prolaze centrom grada. Sustavi su medusobno
odvojeni te postoje posebni tunelski sustavi za odreden sustav. Ulaz u podzemlje s gradskih

ulica je isti, medutim tuneli su rasporedeni na razliitim podzemnim visinama.

6.2.1. U — Bahn

Na podrucju grada prometuje devet U-bahn linija, od U1 do U9. Linije povezuju vecinu
gradskih Cetvrti te se sve isprepli¢u na nekoliko stajaliSta u blizini centra grada, osim linije U9
koja spaja dvije Cetvrti na sjeveru grada. Linija U9 je ujedno i najkraca linija U-bahna. Linije
Ul, U2, U3 i U8 povezuju juzni kolodvor sa centrom pa dalje prema sjeveru grada dok se U4,
US, U6 1 U7 linije krecu u smjeru istok-zapad. Linije U4 i U5 povezuju glavni gradski kolodvor

31 U-bahn, S-bahn — njem. bahn = vlak
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sa centrom te dalje prema istoku grada, a linije U6 i U7 zapad, strogi centar grada te istok s time
da linija U6 zavrSava, tj. poCinje na isto¢nom kolodvoru. Moze se zakljuciti, s obzirom na vrstu
linije da su sve linije dijametralne, osim linije U9 koja predstavlja tangencijalni tip. U sljedec¢oj

tablici su navedene linije U-bahna sa svojim trasama.

LINNA TRASA LINIJE
Ul Ginnheim - Frankfurt Siidbahnhof (Juzni kolodvor)
U2 Bad Homburg Gonzenheim - Frankfurt Siidbahnhof (Juzni kolodvor)
U3 Oberursel Hohemark - Frankfurt Stidbahnhof (Juzni kolodvor)
U4 Bockenheimer Warte - Enkheim
U5 Preungesheim - Frankfurt Hauptbahnhof (Glavni kolodvor)
ub6 Hausen - Frankfurt Ostbahnhof (Isto¢ni kolodvor)
u7 Praunheim Heerstra3e - Enkheim
us (Nieder-Eschbach -) Riedberg - Frankfurt Siidbahnhof (Juzni kolodvor)?
U9 Nieder-Eschbach - Ginnheim

Tablica 4. U-bahn linije sa pripadaju¢im trasama

Izvor: https://www.rmv.de/c/de/fahrplan/fahrplaene/linienfahrplaene/fahrplantabellen (02.07.2021.)
U-bahn trasama prometuju dva tipa vlakova, tip U4 i U5. Tip U4, prikazan na slici

8., najcesce prometuje linijama Ul, U2, U3, U8 i U9 dok tip U5, na slici 9 prometuje na svim

linijama U-bahna.

32 U8 linija povremeno prometuje s produZetkom linije do Nieder-Eschbach
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Slika 8. U4 tip

Izvor: https://lwww.rmv.de/c/de/fahrplan/linien-netze/fahrzeugtypen/u-bahnen (02.07.2021.)

Slika 9. U5 tip

Izvor: https://www.rmv.de/c/de/fahrplan/linien-netze/fahrzeugtypen/u-bahnen (02.07.2021.)

6.2.2. S— Bahn

S-bahn linije prostiru se kroz centar grada Frankfurta na Majni prema okolnim mjestima
grada. Okolna mjesta zapravo predstavljaju Sira predgrada grada Frankfurta na Majni. S-bahn
prometuje na 9 linija, od S1 do S9. Rijec je o prijevozu koji ima vecée kapacitete od U-bahna te

ostvaruje vece eksploatacijske brzine buduci da je medustajaliSna udaljenost veca.
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Linije S-bahna temeljene su na dijametralnom tipu linije, osim linije S7. Preostale linije
krec¢u se sa svih strana grada ka samom centru te nastavljaju na suprotni dio grada. Linija S7 je
radijalnog tipa iz razloga Sto povezuje predgrade sa centrom grada, a posljednja stanica je glavni

kolodvor.

U tablici koja slijedi su navedene sve linije S-bahna i njihove trase prometovanja.

LINUA TRASA LINIJE

S1 Wiesbaden - Frankfurt - Rodermark-Ober-Roden

S2 Niedernhausen - Frankfurt - Dietzenbach
S3/54 Bad Soden/Kronberg - Frankfurt - Darmstadt

S5 Friedrichsdorf - Bad Homburg - Frankfurt Std

S6 Friedberg - Bad Vilbel - Frankfurt Sud

S7 Riedstadt-Goddelau - GroR-Gerau Dornberg - Frankfurt Hbf
S8/S9 Wiesbaden - Flughafen - Frankfurt - Hanau

Tablica 5. S-bahn linije sa trasama

Izvor: https://www.rmv.de/c/de/fahrplan/fahrplaene/linienfahrplaene/fahrplantabellen (02.07.2021.)

Postoje 3 tipa vlakova koji prometuju na S-bahn linijama i svi su elektrificirani3:

e ET - 423 — prometuje na linijama S2 — S6
e ET —425/426 — prometuje na linijama S7 i S8
e ET —430 - prometuje na linijama S1, S8 i S9 (Slika 10.)

33 https://www.rmv.de/c/de/fahrplan/linien-netze/fahrzeugtypen/s-bahnen (02.07.2021.)
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Slika 10. S-bahn tipa ET - 430

Izvor: https://www.rmv.de/c/de/fahrplan/linien-netze/fahrzeugtypen/s-bahnen (02.07.2021.)

6.3. TRAMVAJSKE LINIJE

Gradskim ulicama prometuju 3 tipa tramvaja, niskopodni tip R i tip S te visokopodni tip
P. Tip P koristi se samo za individualna putovanja na trasama linija 15, 17 i 18. Tip P osim §to

se razlikuje u visini poda, razlikuje se i u boji.

Slika 11. Tramvaj tipa S

Izvor: https://lwww.rmv.de/c/de/fahrplan/linien-netze/fahrzeugtypen/strassenbahnen/frankfurt-strassenbahn-typ-s
(03.07.2021.)
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Na podrucju grada Frankfurta na Majni prometuje 9 tramvajskih linija od ¢ega 4 linije
prometuju centrom grada (linije 11, 12, 14, 18) i predstavljaju dijametralnu vrstu linije, a
preostale povezuju predgrada medusobno kao $to su linije tangencijalnog tipa 16, 17, 19 i 21.

Linija 15 povezuje dvije lokacije velike koncentracije ljudi i predstavlja prstenasti tip linije

Linije 151 19 ne prometuju stalno. Linija 15 dijelom trase prometuje konstantno, a dijelom
povremeno, ovisno o potraznji, dok linija 19 je cijelom duljinom trase povremena. Prometuje u
vrS$nim satima kada je potreba za JGP-om najveca. Za vrijeme dogadanja na glavnom gradskom
stadionu, RMV aktivira posebnu liniju 20. Linija 20 prometuje trasom linije 21 za vrijeme
dogadanja na glavnom stadionu, pocevsi od stadiona do glavnog gradskog kolodvora
(Hauptbahnhof). U tablici koja slijedi navedene su sve tramvajske linije RMV-a na podrucju

grada te njihove trase prometovanja.

LINNA TRASA LINIJE
11 Fechenheim SchieBhittenstrale - Hochst Zuckschwerdtstrale
12 Fechenheim Hugo-Junkers-Stralie - Schwanheim Rheinlandstrale
14 Gallus Mdnchhofstrale - Bornheim Ernst-May-Platz
15 Niederrad Haardtwaldplatz - Frankfurt Stidbahnhof (- Offenbach Stadtgrenze)
16 Ginnheim - Offenbach Stadtgrenze
17 Rebstockbad - Neu-Isenburg Stadtgrenze
18 Preungesheim Gravensteiner-Platz - Louisa Bahnhof
19 Schwanheim Rheinlandstral3e - Louisa Bahnhof
21 Nied Kirche - Stadion

Tablica 6. Tramvajske linije i trase kojima prometuju

Izvor: https://www.rmv.de/c/de/fahrplan/fahrplaene/linienfahrplaene/fahrplantabellen (02.07.2021.)

6.4. AUTOBUSNE LINIJE

Autobusni javni gradski prijevoz u Frankfurtu na Majni obavlja poduzece ¢ija je ponuda
bila najpovoljnija temeljem RMV-ova raspisana natjecaja. Jedan od bitnih zahtjeva koje mora

ispuniti prijevoznicka tvrtka koja se prijavljuje na natjecaj je minimalni standard za vozni park.
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U JGP-u se koriste tri vrste autobusa, minibusevi srednje veli¢ine, klasi¢ni gradski
autobusi sa dvije osovine, te zglobni autobusi. Sve navedene vrste moraju biti niskopodne
konstrukcije. U globalu se uglavnom koriste autobusi pogonjeni na dizel, europskih normi EEV

1 Euro 6, medutim na nekolicini linija u prometovanju su elektri¢ni autobusi.

U sustavu JGP-a na podruéju Frankfurta na Majni prometuju dvije vrste autobusnih linija,
a one jesu, tzv. metro linije i express linije. Metro linije su linije koje prometuju na podrucju
grada te povezuju gradska predgrada i centar, ovisno o liniji dok express linije predstavljaju brze
linije sa malim brojem stajaliSta kako bi postigle §to vecu eksploatacijsku brzinu te povezale
gradska predgrada sa okolnim mjestima. Na krajnjem stajaliStu brze linije u predgradu
Frankfurta na Majni uvijek postoji transfer kako bi korisnici mogli nastaviti putovanje ka centru

grada.

Metro linije, kao Sto je spomenuto, opsluzuju gradske Cetvrti te medusobno povezuju
predgrada i centar. Postoje linije M32, M34, M36, M43, M55, M60, M72, M72/M73 1 M73.
Linija M72/M73 posebno je registrirana, a prometuje ili na trasi linije M72 ili M73, ovisno o
procijenjenoj potraznji i prema tome stvorenom voznom redu. U sljedecoj tablici su navedene

metro linije sa svojim trasama te podjelom ovisno o vrsti linije.

LINIJA TRASA LINIJE VRSTA LINIJE
M32 Frankfurt Ostbahnhof - Frankfurt Westbahnhof obodna

obodna sa svojstvima

M34 Gallus Monchhofstralle - Bornheim Mitte (U) -
tangencijalne

Frankfurt Westbahnhof - Sachsenhausen Hainer By
M36 dijametralna
Weg

M43 Bornheim Mitte (U) - Bergen Ost linija petlji

Sindlingen Friedhof - Zeilsheim Bahnhof - Hochst

M55 ) _ tangencijalna
Bahnhof - Rodelheim Bahnhof (S)

Rddelheim Bahnhof (S) - Heddernheim - Alt N
M60 ) ) tangencijalna
Eschersheim Im Uhrig

Frankfurt Nordwestzentrum (U) - Rddelheim
M72 prstenasta
Bahnhof
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Frankfurt Nordwestzentrum (U) - Rddelheim
M72/M73 prstenasta
Bahnhof/Frankfurt Westbahnhof

Frankfurt Nordwestzentrum (U) - Frankfurt
M73 prstenasta
Westbahnhof

Tablica 7. Podjela autobusnih linija JGP-a s obzirom na vrstu

Izvor: izradio autor koristec¢i podatke iz

https://www.rmv.de/c/de/fahrplan/fahrplaene/linienfahrplaene/fahrplantabellen (02.07.2021.)

6.5. OSTALI OBLICI JAVNOG GRADSKOG PRIJEVOZA

RMYV pruza, uz spomenute oblike JGP-a jo§ alternativnih nacina kao $to su voznja na

zahtjev, rije¢ni prijevoz buduci da se grad nalazi na plovnoj rijeci Majni.

VoZnja na zahtjev prometuje na 28 odredenih trasa, te prometuje na poziv koji je naveden
u redu voznje. Takva voznja ima definirani red voznje, ali prometuje samo ukoliko je dobiven

poziv.

Rijec¢ni prijevoz brodom prometuje dvjema rije¢nim trasama i povezuje susjedne kvartove

na obali rijeke Rajne koja je plovna svom svojom duljinom koja se proteze kroz grad.
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7. EKOLOSKA KOMPONENTA

Budu¢i da se u danasnje vrijeme sve temelji na ocuvanju okolisa i sprjeCavanju ispustanja
otrovnih i Stetnih plinova u atmosferu, javni gradski prijevoz u Frankfurtu na Majni tezi u cjelini
pretvoriti sustav u potpunosti nestetan po prirodu. Ovo podrazumijeva potpunu elektrifikaciju
svih oblika prijevoza ili koristenja vozila pogonjena na vodik. U Frankfurtu na Majni, prednost
lezi u tome da se najveci dio prometa temelji na traCnicama, bilo da je rije¢ o tramvaju ili
podzemnoj zeljeznici. Ti sustavi su ve¢ u potpunosti elektrificirani, a §to se tice autobusnog

javnog gradskog prometa, traje nabavka vozila u potpunosti nestetna po prirodu.

Frankfurt na Majni jedan je od prvih njemackih gradova koji je izradio specifi¢an projekt
za u potpunosti opskrbu obnovljivom energijom. Grad ima plan biti potpuno ekoloski neutralan
do 2050. godine. Ovaj plan iziskuje neprestanu ustedu i smanjenje potros$nje goriva §to znaci i
smanjenje emisija ugljiénog dioksida. Uz to traze se 100 % ekoloski koncepti za prijevoz u
javnom gradskom prijevozu. Cilj je postavljen na 2030. godinu kada bi promet u Frankfurt na

Majni trebao postati u potpunosti ekoloski neutralan.

Autobusna tvrtka ICB (In-der-City-Bus GmbH) koja provodi autobusni gradski prijevoz
u Frankfurtu na Majni u potpunosti je orijentirana ka buduc¢nosti te ve¢ sada 75 % autobusa na
dizelski pogon je europske norme 6, a preostalih 26 % EEV norme. Uz elektri¢ne autobuse koji
ve¢ prometuju ulicama grada, poduzece testira i nove ekoloske tehnologije kao §to su autobusi
koji pri ko€enju kroz rekuperacijske sustave Stede gorivo ili pak autobusi opremljeni ekoloSkim

sustavima za eliminiranje uglji¢nog monoksida.

U 2020. godini nabavljeno je 11 novih elektricnih autobusa, od kojih je 9 zglobnih. Uz
navedeno, u toku je natjecaj za 13 autobusa pogonjenih vodikom koji ¢e biti integrirani u sustav
2022. godine. Pet elektri¢nih autobusa prometuje gradskom linijom 75, te je nedavno elektri¢ni
autobus pusten u prometovanje linijom 37. Solaris Urbino 12, elektri¢ni je autobus 12 metara
duljine koji sa litij-ionskim baterijama kapaciteta 240 kWh mozZe jednim punjenjem prijeéi 130
kilometara gradske voZnje $to je dovoljno za liniju 75. Pustanjem u promet elektri¢nih autobusa

na liniju 75, godisnje se manje otpusti 200 tona uglji¢nog dioksida i 640 kg dusikovog oksida3*.

34 https://www.icb-ffm.de/ (02.07.2021.)
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8. SWOT ANALIZA JAVNOG GRADSKOG PRIJEVOZA U
FRANKFURTU NA MAJNI

Swot analiza jedan je od klju¢nih pokazatelja koji mogu unaprijediti odredeni sustav
isti¢udi pritom prednosti (strengths) , nedostatke (weakness), prilike (opportunities) te prijetnje
(threats) odredenoga sustava. Navedena se analiza koristi kao dio strateskoga upravljanja, a
svoju je popularnost dobila zbog iznimne jednostavnosti i efikasnosti te se cesto provodi u svim

poduzeéima, neovisno o njihovim veli¢inama.

Kako za poduzeca, tako i za cjelokupni javni gradski prijevoz moze se sastaviti SWOT

analiza koja detaljno razraduje svaki dio jedne iznimno velike cjeline.

Snage u samoj SWOT analizi potrebno je razraditi na na¢in da se na gornju lijevu stranu
tablice upisu svi pozitivni ¢imbenicCi sustava, a ponajprije isticuci prednosti koje odredeni sustav
ima u odnosu na konkurenciju. Potrebno je razmotriti i ¢injenice poput onih posjedujemo li
izvore odredenih resursa te koje su pozitivne strane sustava koje treba zadrzati u daljnjem

poslovanju.

Suprotno, snagama u SWOT analizi u gornjem desnom kutu javljaju se slabosti. Prilikom
kreiranja navedenoga djela, potrebno je razmisliti Sto treba popraviti u funkcioniranju samoga
sustava, §to poduzece radi losije od konkurencije, kakva je reputacija sustava te na kojoj su
razini troSkovi poduzeca u odnosu na prihode koji su nastali redovnim poslovanjem. Slabosti se
najceS¢e mogu jasno ocitovati u anketama koje sluze kao povratna informacija samoj
organizaciji o nacinu na koji posluje, kakva je reputacija poslovanja te kakva je stvarna slika

poslovanja.

Prilike ¢ine posebni dio SWOT analize obzirom da ukazuju na mogucnost napredovanja i
poboljSanja organizacije. Od iznimne je vaZnosti obrac¢anje pozornosti na prilike koje se ukazuju
u sadasnjosti, a s ciljem da iste imaju dugoro¢ni ucinak. Takoder je potrebno prilike stvarati,
0dnosno, odnositi se prema njima u smjeru inoviranja. Prepoznavanje potrebe na trziStu stvara

nove prilike organizaciji za napredovanje i daljnji rast.

Zavr$ni dio SWOT analize ¢ine prijetnje, a koje se piSu u donjem desnom kutu SWOT

analize. Cilj ove sekcije jest propitkivanje o moguc¢im buduc¢im dogadajima koji bi mogli biti

51



od znacajna utjecaja za organizaciju. Tako je primjerice potrebno promatrati poslovanje

konkurencije, ulazak novih konkurenata na trziste, promjena zakonskih regulativa itd.

SWOT analiza provodi se raznim metodama poput brainstorminga, Delfi metode i sl. koje
se provode s ciljem S$to detaljnijeg obradivanja odredene tematike. Opceniti primjer SWOT

analize prikazan je na sljede¢oj shemi.

SWOT analiza

Strengths (jake strane) Weaknesses (slabosti)
(nesto u Eemu je kompanija uspjesna ili neko svojstvo koje  (neSto Sto kompaniji nedostaje ili nesto u Eemu je
pojacava njenu konkurentnost) neuspjesna (u usporedbi s konkurentima), ili osobina

koja uzrokuje nepovoljan poloZaj na trzistu)

6@
\\
-,

Opportunities (prilike) O Threats (prijetnje)
(povoljan trend ili dogadaj u okruZzenju koji kompaniji (nepovoljan trend ili dogadaj u okruZenju koji moZe
otvara prostor za nove poslovne moguénosti) ugroziti poslovanje kompanije)

Shema 4. SWOT analiza

Izvor: https://plaviured.hr/wp-content/uploads/2016/02/swot.jpg (03.07.2021.)

Javni gradski prijevoz od iznimne je vaznosti u svim gradovima neovisno o stupnju
njihove razvijenosti. Svakodnevno poslovanje javnoga gradskoga prijevoza u svijetu protkano
je brojnim benefitima kako za stanovnike tako i za okoli§. Nasuprot tome, valja naglasiti kako
Su sama organiziranost javnoga gradskoga prijevoza u Frankfurtu na Majni te njezina efikasnost,
klju¢ni ¢imbenici za zadovoljstvo njihovih korisnika. Analiza javnoga gradskoga prijevoza kao

sustava u cijelosti, prikazana je tablicom 8.
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PREDNOSTI NEDOSTACI

e Smanjenje prometnih guzvi u centru e Cesta kasnjenja
gradova e Guzve u vozilima zbog malog broja
e Smanjena emisija Stetnih plinova kapaciteta vozila
izazvana velikim brojem vozila e Veliki iznos cijene ovisno o
e Povezanost centra grada i predgrada prometnoj ruti
e Mogucénost prijevoza osoba koje ne e Cesto sporiji nadin prijevoza
upravljaju osobnim vozilom e Kvarovi vozila javnog gradskog
e Cesta dostupnost prijevoza ovisno o prijevoza
vremenu polaska e Nedostatak privatnosti
e Veca organiziranost i uredenost e Ljudski faktor
gradova e Cesto nemoguénost kretanja svim
e Raznolikost nac¢ina prijevoza putevima zbog veli¢ine vozila
PRILIKE PRIJETNJE

e Popunjavanje gradskoga proracuna

e Velika popularnost brzih nacina
prijevoza

e Smanjenje cijena u odnosu na
konkurentne oblike prijevoza

¢ Bolja organiziranost te povecanje
broja polazaka

e Popusti za korisnike odredene
zivotne dobi

e Uvodenje vec¢ih kontrola, a sa ciljem
dugotrajnije ouvanosti vozila

e Efikasniji nacin prijevoza

e (Konkurentne cijene)

e Smanjenje popularnosti koriStenja
javnoga gradskoga prijevoza

e Poskupljenje dizela kao glavnog

pokretaca vozila javnoga gradskoga

prijevoza

Negativna iskustva korisnika

Tablica 8. SWOT analiza javnog gradskog prijevoza

Izradio autor

Kao prednosti javnoga gradskoga prijevoza istaknuto je smanjenje prometnih guzvi u
centrima gradova obzirom da se prometne guzve najcesce ondje i odvijaju. Kultura koristenja
javnog gradskog prijevoza doprinosi i smanjenju emisije Stetnih plinova koje ispustaju
automobili. Nadalje, ukoliko je javni gradski prijevoz sustavno organiziran, kao rezultat se javlja
dobra i efikasna povezanost centra grada i predgrada, a Sto nastavno rezultira i zadovoljenom

potrebom za prijevozom osobama koje ne posjeduju moguénost upravljanja osobnim vozilom.
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Razlic¢iti oblici javnoga gradskoga prijevoza te njihova organiziranost u smislu ¢estih i to¢nih

polazaka rezultira ve¢om organiziranos$¢u, privlac¢enju i uredenosti gradova.

Kao nedostaci, odnosno stvari koje je potrebno promijeniti, ¢esto se navode kasnjenja
polazaka zbog maloga broja smjestajnih kapaciteta u vr$nim satima. Treba naglasiti kao je iznos
cijene za odredene Korisnike prevelik te da je cijena takoder jedan od vaznih faktora u

uspjesnosti poslovanja javnoga gradskoga prijevoza.

Prilike navedenoga sustava ¢ini upravo Cinjenica da je javni gradski prijevoz organiziran
od strane pokrajine i lokalne samouprave te se njegovim poslovanjem puni lokalni i drzavni
proracun Njemacke. Prilika ovakvoga sustava za napredovanje jest neznatno smanjenje cijena
na najpopularnijim linijama §to posljedicno dovodi nove korisnike. Tako ¢e primjerice popusti

za korisnike odredene zivotne dobi privucéi velik broj novih korisnika.

Najistaknutije prijetnje navedenoga sustava jesu upravo negativna iskustva korisnika koja
posljedi¢no doprinose smanjenju popularnosti ovakvih oblika prijevoza,. Kao prijetnju treba
navesti ucestalo poskupljenje dizelskih goriva kao glavnih energenata za pogon vozila javnog

gradskog prijevoza.
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9. ZAKLJUCAK

Javni gradski prijevoz ne moze funkcionirati ako ne postoji potraznja za njim. Potraznju
predstavljaju korisnici takvog oblika prijevoza. Javni gradski prijevoz mora biti privlacan
korisnicima te na temelju toga se korisnici zadrzavaju i biraju takav oblik prijevoza. Ukoliko
linija 1 teziti optimalnoj organizaciji. Da bi rad sustava bio optimalan moraju postojati privlacne

linije koje zadovoljavaju potrebe korisnika uz zadovoljavajucu cijenu usluga.

Koristenjem javnog gradskog prijevoza, sagledavsi ekolosku stranu, smanjuje se udio
Stetnih plinova poput ugljikovog dioksida $to doprinosi o€uvanju atmosfere koja je ionako vec
ostecena. Ekologija danas predstavlja bitnu prekretnicu u radu cestovnih sustava te tjera
poduzeéa na obnovu voznog parka zbog manjih financijskih izdataka. Moze se zakljuciti, ako
postoji dobra prometna povezanost i kvalitetna i privlacna usluga javnog gradskog prijevoza,
raste broj korisnika takve usluge, povecava se dobit poduzeca koja obavljaju takve usluge,
povecanjem dobiti olakSava se nabavka novih prijevoznih sredstava koja su ekoloski
prihvatljiva i modernizirana $to dovodi do ekonomskog kruga u kojem svi sudionici imaju

koristi.

Prelazak prijevoznih sredstava na inovativna pogonska goriva predstavlja novu ekoloSku
eru. Elektrifikacija sustava povecava kvalitetu Zivljenja na odredenom podrucju sa aspekta

ekoloske zagadenosti, prisutnosti buke, temperaturnih oscilacija i slicno.

Rad prijevoznih sredstava i mobilnih radnika mora biti organiziran na nacin da ne dolazi
do prevelike potraznje za uslugom S§to je teSko izvedivo u vr$nim satima kada najveci broj ljudi
putuje s posla ili na posao. MreZe linija moraju biti transparentne i ostvarivati potrebe korisnika.
Integrirani sustavi javnog gradskog prijevoza konkurentni su bilo kojem drugom obliku
prijevoza jer predstavljaju direktnu vezu Korisniku prijevoza sa njegovim odrediStem §to
pojednostavljuje koristenje JGP-a naspram privatnog prijevoza, koji, ukoliko postoji u velikoj
veli¢ini znatno viSe zagaduje okoli§ od JGP-a te stvara uska grla i preopterecenosti prometnih

sustava $to takoder utjece na kvalitetu i to¢nost JGP-a.
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Implementacija informatizacija sustava JGP-a po pitanju prodaje karata i informiranja
korisnika predstavlja kvalitetnu ponudu buduéi da najve¢i dio gradanstva posjeduje mobilne

uredaje na kojima su mu informacije dostupne bilo gdje.

Dodatne ponude koje nude organizacije JGP-a kao §to su posebni oblici karata svakako
pridonose broju korisnika. Moze se zakljuciti da ¢e se turist, ukoliko postoji dobara ponuda u
vezi karte javnog gradskog prijevoza sa kombinacijom popusta karata na znamenitosti grada,
odluciti za javni gradski prijevoz te nece koristiti privatni prijevoz vec ¢e ga ostaviti u predgradu

na ponudenim parkiraliStima koja imaju kvalitetnu vezu sa centrom i znamenitostima grada.

Modernizacijom sustava javnih gradskih prijevoza omoguéilo se Korisnicima s
ogranic¢enim moguénostima kretanja poput invalida ili slijepih osoba da koriste prijevoz kao i
ostali budu¢i da su se stajalista i kolodvori, kao i prijevozna sredstva prilagodili takvim osobama
temeljem tipa gradnje i oznaCenosti vozila i stajaliSta kako bi i slijepi mogli razumjeti

informacije u vezi prometa.

Organizacije i poduzeca koja pruzaju uslugu javnog gradskog prijevoza nisu u riziku od
poslovanja zbog pomo¢i u subvencijama od strane lokalnih samouprava buduc¢i da je svima cilj
imati kvalitetnu ponudu. Europski fondovi, kao nacin sufinanciranja, pruZzaju pomo¢ pri nabavci
modernih, ekoloski prihvatljivih vozila kako bi se cijeli teritorij Europe Sto prije razvio 1 kako
bi se ekoloSka zagadenost u Sto kracem razdoblju smanjila, a dugoro¢no eliminirala u najve¢em

mogucem udjelu.

Zakljucno valja naglasiti kako je javni gradski prijevoz zapravo sustav od iznimne
vaznosti za brojne gradove diljem svijeta. Takoder, potrebno je istaknuti da, ukoliko je dobro
organiziran, javni je gradski prijevoz klju¢ uspjeSnoga “Zivotnoga tempa” svakog stanovnika
grada, a samim time posluje dugoro¢no bududi da je primarni odabir prijevoza zbog ponude

koju nudi.
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