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1. UvOD

Potreba za kretanjem s jedne lokacije na drugu jedna je od osnovnih potreba ljudskog
drustva. To je potreba koju jednako imaju ljudi (putnici), roba i informacije (Rodrigue i dr.,
2017). To se kretanje u cjelokupnoj znanstvenoj literaturi, pa tako i u geografskoj, naziva
mobilnost, a mobilnost je jedan od osnovnih predmeta istrazivanja u modernoj prometnoj
geografiji (Shaw i dr., 2008). Mobilnost, istovremeno i potreba za kretanjem i moguénost
kretanja, moze biti fizicka 1 virtualna (Gasparovi¢, 2016). Fizicka mobilnost je ona koja
proizlazi iz definicije mobilnosti — fizicko kretanje s jedne lokacije na drugu. Virtualna
mobilnost oblik je mobilnosti koji je donijela globalizacija, kada zbog tehnoloskog napretka
viSe nije potrebno fizicki putovati s jednoga mjesta na drugo da bi se nesto obavilo na toj
lokaciji. Mnoge djelatnosti ve¢ su dugo vremena virtualizirane, ponajprije zahvaljujuci
telekomunikacijskom prometu. Danas je moguce putem interneta obaviti kupovinu, platiti
racune i obaviti platne transakcije, pribaviti osobne dokumente koje izdaju razli€iti drzavni
uredi i sluzbe, obavljati pla¢eni posao, pohadati Skolu (osobito u uvjetima globalne pandemije
bolesti COVID-19), sudjelovati na razli¢itim dogadanjima itd. Za ostvarenje mobilnosti vrlo je
vazna dostupnost. Dostupnost je takoder jedan od temeljnih koncepata moderne prometne
geografije 1 oznacava opseg u kojemu je nesto, $to je uzrok i poticaj za mobilnost, pristupacno
tj. dostupno (Shaw i dr., 2008). Dostupnost se moze jednako odnositi i na fizi€ku mobilnost 1
na virtualnu mobilnost, jer u suvremenom drustvu pristup nekom od osobnih ili zajednickih
prijevoznih sredstava jednako je vazan kao i pristup internetu. Mobilnost i dostupnost vazni su
za proucavanje u prometnoj geografiji jer je za razumijevanje prometnih tokova i sustava u
prostoru, za upravljanje tim sustavima i njihovo planiranje, potrebno razumjeti $to je potaknulo
neko kretanje 1 zaSto se to kretanje odvija bas na takav nacin na kakav se odvija. U istrazivanju
mobilnosti stanovniStva viSe nije potrebno istrazivati opée zakonitosti, nego razumjeti

specifi¢ne, osobne percepcije i potrebe stanovnistva za kretanjem (Shaw i dr., 2008).

Bez obzira na sve vecu virtualizaciju, potreba za fizickom mobilnosti ljudi uvijek ¢e
postojati. Ljudi ¢e i dalje trebati do¢i do svojih radnih mjesta, obrazovnih, zdravstvenih i drugih
javnih ustanova, mjesta za odmor i rekreaciju itd. Vaznu ulogu u tome ima javni prijevoz. Njega
se moze definirati kao uslugu prijevoza putnika, ¢esto vezanu uz odredeno prostorno manje
podrucje, kojoj mogu pristupiti svi putnici koji plate odredenu cijenu prijevoza. Takav prijevoz
organiziran je na to¢no odredenoj ruti sa unaprijed odredenim stajaliStima i prilagoden je tome
da se u jednoj voznji moze prevesti relativno velik broj putnika (Rodrigue i dr., 2017). Razvoj
suvremenog javnog prijevoza zapocinje u 19. stoljecu kada su zbog sve vece industrijalizacije
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povecane potrebe stanovniStva za kretanjem, a pocela su se razvijati i prva prijevozna sredstva
koja su mogla prevesti ve¢i broj putnika. Danas ga ¢ini Siroki spektar razlicitih prijevoznih
sredstava; taxi vozila, autobusi, tramvaji, vlakovi (klasi¢na Zeljeznica, laka zeljeznica,
podzemna Zeljeznica), ziCare i uspinjace, brodovi, zrakoplovi itd. Bez obzira na sve jacu
automobilizaciju, gdje stanovniStvo koje ima pristup osobnom automobilu ima manju potrebu
za koriStenjem javnog prijevoza, javni prijevoz je danas vrlo razvijen i pozeljan oblik prometa,
osobito u razvijenim europskim drzavama. Javni prijevoz, osobito u europskim gradovima,
razvija se i poti¢e na nacin da istovremeno smanji stupanj automobilizacije i njene negativne
posljedice (prometna zagusenja, buka itd.), osigura dostupnost prijevozne usluge cjelokupnom
stanovnistvu (bez obzira na financijski status 1 ¢injenicu mogu li si ili ne priustiti automobil) i
stvori ekoloski prihvatljiv i odrziv gradski prometni sustav (osobito u uvjetima klimatskih
promjena) (Docherty i dr., 2008). Za razvoj sustava javnog prijevoza potrebno je kvalitetno i
opsezno planiranje. U planiranju javnog prijevoza osobit je naglasak na stanovniStvu koje Zivi
na nekom podrucju (njegovim karakteristikama i potrebama), ali i na na¢inu koriStenja zemljista
koji definira preduvjete za organizaciju javnog prijevoza, primjerice smjer i Cestinu linija,
potrebu za no¢nim prijevozom itd. (White, 2017). Zbog navedenih razloga, javni prijevoz ne bi
se trebao planirati odvojeno od drugih djelatnosti u prostoru i trebao bi biti sastavni dio

razvojnih dokumenata prostora.

Javni prijevoz u znanstvenoj literaturi veze se uz urbana podrucja, u kojima je njegova
mreza gusca, frekvencija polazaka velika i broj korisnika ve¢i (Rodrigue i dr., 2017), ali jednako
tako postoji i u ruralnim podrucjima, u kojima se javni prijevoz organizira na drugaciji nacin
od onoga u gradovima (White, 2017). Javni prijevoz doZzivljava i specifi¢an razvoj u ruralnim
naseljima uz gradove kojima se povecéao broj stanovnika u procesu suburbanizacije i U kojima
je jaka dnevna migracija stanovniStva prema gradovima. Takvi sluc¢ajevi postoje 1 kod velikih
gradova u Hrvatskoj. Najbolji primjer je Zagreb, u ¢ijoj okolici postoji vrlo veliki broj linija
javnog autobusnog i Zeljeznickog prijevoza putem kojega radnici, u€enici i studenti mogu
dnevno migrirati do Zagreba ili do drugih naselja unutar regije. Nazalost, sustav javnog
prijevoza nije planiran na razini cijele regije, nego je planiran stihijski, po moguénostima
prijevoznika i jedinica lokalne samouprave. On bi trebao postati dio strateSkog planiranja
razvoja cijele ZagrebaCke urbane regije. Prema Zakonu o regionalnom razvoju Republike
Hrvatske iz 2014. godine, na podrucju Grada Zagreba i njegove okolice uspostavljena je
prostorno planska jedinica Urbana aglomeracija Zagreb, koja obuhvaca Grad Zagreb i 29

okolnih jedinica lokalne samouprave. To je podruéje povriine od ukupno 2826 km?, na kojemu



je 2011. godine zivjelo 1,086.528 stanovnika (Grad Zagreb, 2017). Radi se o podru¢ju na kojem
su prisutne intenzivne dnevne migracije razliitih skupina stanovni$tva u mati¢ni grad (Zagreb),
ali i izmedu drugih naselja. Taj je prostor od 1960-ih godina doZzivljavao proces suburbanizacije
— urbanizacije gradske okolice pod utjecajem mati¢nog grada (Vresk, 1997), doduse ne u
jednakom intenzitetu u svim jedinicama lokalne samouprave koje ¢ine Urbanu aglomeraciju
Zagreb. Proces suburbanizacije potpomogla je dobra prometna povezanost Zagreba i okolice, a
u njoj veliku je ulogu imao i javni prijevoz, buduci da je osobni automobilski promet u
Hrvatskoj u 1970-im godinama, godinama pocetka suburbanizacije u Zagrebackoj urbanoj
regiji, dozivljavao krizu potaknutu opéom gospodarskom krizom (Si¢, 1984). Tek se ulaskom
Hrvatske u Europsku uniju 2013. godine i dono$enjem novog Zakona o regionalnom razvoju
Republike Hrvatske 2014. godine pocelo promisljati o usuglasenom razvoju Zagrebacke urbane
regije — nazvane Urbana aglomeracija Zagreb. Vise od pedeset godina dogadali su se prostorni
procesi u kojima je Zagreb modificirao naselja u svojoj okolici, ali nijednom se nije pristupilo

sveobuhvatnom planiranju razvoja cjelokupne urbane regije.

Nedostatak objedinjenog planiranja odrazio se i na sustav javnog prijevoza u urbanoj
regiji. Strategija razvoja Urbane aglomeracije Zagreb do 2020. godine (Grad Zagreb, 2017)
dotiCe se i tog problema i objaSnjava situaciju javnog prijevoza na teritoriju Urbane
aglomeracije Zagreb sljede¢im rijecima: ,Javni putnicki promet na podru¢ju UAZ ne
funkcionira kao jedinstvena i integrirana cjelina, zeljeznicki, tramvajski 1 autobusni podsustavi
samo su djelomi¢no uskladeni a jedinstveni informacijski i tarifni sustav ne postoji (Grad
Zagreb, 2017,49).“ Jedan od ciljeva koje definira ta strategija je i unaprjedenje javnog prijevoza
Sto se misli posti¢i uspostavom sustava integriranog javnog prijevoza na podrucju Grada
Zagreba, Zagrebacke 1 Krapinsko-zagorske Zupanije. Ovaj strateski dokument vrijedi samo do
kraja 2020. godine, kada zavrSava sedmogodisnje financijsko razdoblje Europske unije i koje

¢e, kako je izgledno, zavrsiti bez integracije javnog prijevoza u Urbanoj aglomeraciji Zagreb.

Sustav integriranog javnog prijevoza jedno je od prometnih rjeSenja koje je prisutno u
brojnim gradskim regijama razvijenih drzava, osobito u Europi. Njegova uspostava kompleksan
je i planerski izazovan proces. U ovome radu cilj je na temelju prostorno-planerskih metoda
prikupljanja i analize podataka analizirati sustav javnog prijevoza u sjeveroistocnom dijelu
Urbane aglomeracije Zagreb, odrediti klju¢ne probleme i moguénosti u njegovu razvoju i na
temelju planerskih metoda predvidanja i prognoziranja predloZiti rjeSenja za razvoj integriranog
javnog prijevoza na odabranom podru¢ju koja bi se trebala razraditi daljnjim prometnim
planiranjem kojim bi se bavili stru¢njaci s podruc¢ja prometnih znanosti.
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2. PREGLED DOSADASNJIH ISTRAZIVANJA

Tema integriranog javnog prijevoza uglavnom se veze uz podruc¢je prometnih znanosti,
stoga je broj radova geografa o toj temi vrlo malen. U Hrvatskoj ne postoji niti jedan sustav
integriranog javnog prijevoza, pa se njegovi elementi i u€inci nisu ni mogli istrazivati s
geografske perspektive. Usprkos tome, postoji odreden broj geografskih radova koji se bave
javnim prijevozom i njegovim razliitim aspektima. Javnim prijevozom na teritoriju danasnje
Urbane aglomeracije Zagreb bavilo se nekoliko znanstvenika s Geografskog odsjeka
Prirodoslovno-matematickog fakulteta u Zagrebu. NajviSe Clanaka o toj temi napisao je
Miroslav Si¢ koji je tijekom 1980-ih godina proucavao razvoj mreze javnog gradskog prijevoza
u Zagrebu i dovodio ga u vezu s procesom urbanizacije gradske okolice (Si¢, 1984; Si¢, 1985).
U navedenim radovima mrezu javnog autobusnog prijevoza u Zagrebackoj urbanoj
regiji/aglomeraciji Si¢ naziva metropolitanskom mreZom, ,,jer se svojom organizacijom —
na¢inom vodenja linija 1 karakterom njihove eksploatacije prilagodila procesu
metropolitanizacije* (Si¢, 1985, 13). Na takav nacin razvoj sustava javnog prijevoza u Zagrebu
utjeCe na jacu urbanizaciju podrucja zagrebacke okolice, koja se tijekom 1980-ih godina vidjela
po porastu broja stanovnika u zagrebackim satelitima, a u kasnijim razdobljima i u nekadasnjim
ruralnim naseljima u okolici zagrebackih satelita. Si¢ (1985) daje buduéi scenarij razvoja
javnog prijevoza u Zagrebackoj urbanoj aglomeraciji tako da predvida formiranje posebnih
sustava javnog prijevoza oko zagrebackih satelita, kojima vise ne bi nuzno bio cilj maticni grad
regije — Zagreb, nego njegovi satelitski gradovi (Velika Gorica, Zapresi¢, Samobor i Sesvete).
U tim su se gradovima tijekom 1980-ih godina uredivali sekundarni autobusni terminali, na
kojima se vr$io prijelaz putnika iz autobusa koji su spajali satelitske gradove s njihovom

okolicom na autobuse koji su spajali satelitske gradove nekim od terminala u Zagrebu.

Tijekom 1990-ih godina javlja se zanimanje geografa i za Zeljeznicki putnicki prijevoz
u Zagrebackoj urbanoj aglomeraciji. Si¢ (1992) predstavlja Zagreb kao potencijalno srediste
europskog medugradskog (intercity) zeljeznickog prometa, kojim bi Zagreb dobio kvalitetnu
zeljeznicku vezu s velikim europskim gradovima. Razvojem takvog oblika prometa mijenjala
bi se 1 prostorna struktura Zagreba, §to je Si¢ vidio u izgradnji modernog Importanne Centra u
podzemlju pored zagrebackog glavnog zeljezniCkog kolodvora. Iako Si¢ (1992) u radu ne
spominje prigradsku Zeljeznicu, koja je takoder u Zagrebackoj urbanoj aglomeraciji oformljena
1990-ih godina, spominje i potrebu ulaganja u lokalne Zeljeznicke pruge, a posebno u izgradnju
zeljezniCke veze prema Zrac¢noj luci Zagreb. Ta ideja, kao ni ideja Zagreba kao velikog intercity
¢vorista do danas nisu zazivjele. Mogucénosti razvoja Zeljeznickog prometa na podrucju Zagreba
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u svom radu iznio je i Zoran Klari¢ (1994). Klari¢ predlaze stvaranje prigradske Zeljeznice u
Zagrebu (naziva je metro) na nacin da se s postojecih zeljeznickih pruga potpuno izmjesti teretni
zeljeznicki promet, da se na svim dionicama zeljeznickih pruga u Zagrebu poveca broj stajalista
te se tako pruga ucini dostupnijom ve¢em broju stanovnika, kao i da se ispod sredista Zagreba
izgradi 1 jedna dionica podzemne pruge. Na taj nacin Zeljezni€ki prijevoz postao bi okosnica
javnog prijevoza u Gradu Zagrebu i njegovoj urbanoj regiji. Zeljezni¢kim putni¢kim prometom
na podrucju cijele SrediSnje Hrvatske bavio se 1 Milan Ili¢ (2000). Ili¢ iznosi zakljucke o
ekspanziji u koristenju Zeljezni¢kog prometa za prigradski promet putnika, kao i za promet
putnika unutar regije Sredi$nja Hrvatska. Zeljezni¢ki prijevoz postaje atraktivan za koristenje
brojnim dnevnim migrantima koji dolaze svakodnevno u Zagreb, osobito onima koji se nalaze
uz dionicu prigradske Zeljeznice Savski Marof — Dugo Selo. Cestovni promet u Zagrebu i tada
je bio prilino zaguSen, pa je ZeljezniCki prigradski promet s relativno kratkim vremenom
putovanja i prili€no kvalitetnim vozilima (elektromotornim vlakovima) bio znacajno bolje
iskoristen nego prije 1990-th. Medutim, u rubnim dijelovima Sredi$nje Hrvatske, zbog loSeg

stanja zeljeznickih pruga 1 vozila, broj putnika biljezio je pad.

Autobusnim prometom tijekom 1990-ih godina bavili su se Ili¢ i Njegac (1992). Oni su
proucavali mrezu javnog autobusnog prijevoza u Hrvatskom zagorju s posebnim naglaskom na
centre javnog prijevoza, odnosno prometne terminale. Zakljucili su da su linije javnog prijevoza
u Hrvatskom zagorju uglavnom kratke, da povezuju tadasnje opéinske centre (danas gradove u
Krapinsko-zagorskoj i Varazdinskoj Zupaniji) s njihovom okolicom, a da iz tih centara
prometuju autobusne linije koje prometuju prema Zagrebu ili Varazdinu. Milan Ili¢ (2001)
bavio se i istrazivanjem autobusnih linija na podrucju cijele Sredisnje Hrvatske. Zakljucio je da
zupanijske granice imaju velik utjecaj na razvoj autobusnih linija, tj. da se sustavi javnog
prijevoza uglavnom razvijaju unutar zupanija, a meduzupanijske su linije rjede i imaju slabiju
frekvenciju polazaka. Gradska sredista u SrediSnjoj Hrvatskoj prema funkcijama koje imaju u
sustavu javnog prijevoza podijelio je na Cetiri kategorije. Autobusnim terminalima na podrucju
Grada Zagreba bavio se 1 Vuk Tvrtko Opaci¢ (2000). Opaci¢ se bavi promjenom prostorne
strukture grada uz prometne terminale na koje se sve viSe koncentriraju usluzne djelatnosti, koje
nisu bile razvijene tijekom socijalistickog razdoblja prije 1990-ih godina. Opaci¢ klasificira
terminale u Cetiri skupine po razini znacenja i po utjecaju koji imaju na koncentraciju poslovnih
djelatnosti u svojoj okolici. Smatra da bi se jaanjem znacaja prigradskog Zeljeznickog prometa
i njegovom integracijom u javni gradski promet Grada Zagreba, gradski prostor i dalje sve jace

transformirao.



Pitanje javnog prijevoza na podru¢ju Grada Zagreba i Zagrebacke urbane aglomeracije
u kasnijim razdobljima nije obradivano u geografskim radovima na nacin na koji je bilo
obradivano do pocetka 2000-ih godina. Radove koji se ti¢u javnog prijevoza na podrucju Grada
Zagreba pisao je Slaven GaSparovi¢, koji se u njima bavio temom prometne marginaliziranosti
ucenicke (srednjoskolske) populacije i1 istraZivanjem utjecaja i znacaja razli¢itih prometnih
problema na tu populaciju, primjerice pitanjem prometne marginaliziranosti pri obavljanju
vecernjih izlazaka (GaSparovi¢, 2017). Takoder, u pitanju prometne marginaliziranosti
srednjoskolske populacije utvrdeno je da vaznu ulogu ima i spol ucenika, ¢ime su se bavili

Slaven GaSparovi¢ i Martina Jakov¢i¢ (2014).

Pojam integriranog javnog prijevoza u suvremenim udzbenicima prometne geografije
izri¢ito se ne spominje. Javni prijevoz promatra se uglavnom vezan uz promet u gradu, gdje se
objasnjavaju njegove vrste, razvoj i suvremeni problemi (Rodrigue i dr., 2017), a ako se
promatra u ruralnim podrucjima, uglavnom se objasnjava dostupnost ruralnih podrucja daleko

od gradova (Gray i dr., 2008), a zanemaruju se naselja gradskih regija.



3. PRISTUP ISTRAZIVANJU
3.1. Pojam integriranog javnog prijevoza

Prije uvoda u istrazivanje potrebno je precizno definirati pojam integriranog javnog
prijevoza. Budu¢i se definicija toga pojma gotovo i ne moze naéi u geografskoj literaturi,
objasnjenje toga pojma uzima se od stru¢njaka prometnih znanosti. Integrirani javni prijevoz
putnika podrazumijeva koriStenje vise razliCitih vrsta javnog prijevoza (npr. autobusni,
tramvajski, zeljeznicki prijevoz) koji su medusobno uskladeni 1 prilagodeni presjedanju putnika
s jedne vrste javnog prijevoza na drugu, u kojemu se koriste zajednicke prijevozne karte za sve
vrste prijevoza, tako da putnici ne moraju kupiti kartu kod svakog prijevoznika zasebno
(Abramovié i Sipug, 2014). Vozni red takvog javnog prijevoza je taktni, tj. odrzava se jednaki
vremenski razmak izmedu polazaka sa stajaliSta. Integrirani javni prijevoz obuhvaca tri razlicita
vida integracije mreza javnog prijevoza (Abrate i dr., 2009): informacijsku integraciju (kojom
korisnici imaju olakSan pristup razli¢itim informacijama o mrezama javnog prijevoza razli¢itih
prijevoznika, voznim redovima i cijenama prijevoznih karata), fizicku integraciju (mreze
razliitih prijevoznika integrirane su zajednickom infrastrukturom prepoznatljivom po
simbolima i razumljivo oznacenom na kartama mreza javnog prijevoza kako bi se olaksao
prijelaz korisnika javnog prijevoza s jedne vrste prijevoza na drugu) i tarifnu integraciju
(integraciju sustava cijena razliCitih prijevoznika). U geografskoj literaturi spominje se
kombiniranje viSe vrsta javnog prijevoza putnika, pri ¢emu se od pocetne do zavrSne tocke
kretanja koriste barem dva razlicita tipa kretanja, izuzev hodanja kao nacina kretanja (Preston,

2020), medutim pojam integriranog javnog prijevoza tim rije¢ima gotovo se nigdje ne spominje.

Integrirani javni prijevoz postoji u brojnim europskim gradovima. Prvo gradsko
podrucje koje je uvelo takav oblik prijevoza bilo je gradsko podru¢je Hamburga u Saveznoj
Republici Njemackoj 1967. godine, a ubrzo su po slicnom principu javni prijevoz uredili i brojni
drugi gradovi u Njemackoj, Austriji i Svicarskoj (Pucher i Kurth, 1995). U njematkom
govornom podruc¢ju mreza integriranog javnog prijevoza naziva se Verkehrsverbund, sto bi
prevedeno na hrvatski jezik oznacavalo prometnu uniju (zajednicu). Koncept integriranog
javnog prijevoza odnosno Verkehrsverbunda pojavio se u Hamburgu 1960-ih godina, u
uvjetima rastuce suburbanizacije, u kojoj se povecala potreba za mobilnos¢u stanovnistva koje
je zivjelo u gradskoj okolici, a radilo u mati¢énom gradu, ali i rastu¢e automobilizacije zbog koje
se dogodio pad broja korisnika javnog prijevoza (Pucher i Kurth, 1995). Tada su se okupili

predstavnici saveznih pokrajina Hamburg, Schleswig-Holstein i Donja Saska, predstavnici
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grada Hamburga i 140 susjednih jedinica lokalne samouprave te sedam prijevoznickih
poduzeca koji su pruzali uslugu javnog prijevoza na tom teritoriju 1 dogovorili stvaranje
Hamburske prometne unije (Hamburger Verkersverbund), koja je postala javno tijelo koje je
koordiniralo ¢itav javni prijevoz na teritoriju Savezne pokrajine Hamburg i ostalih ukljuc¢enih
jedinica lokalne samouprave (Pucher i Kurth, 1995). To je tijelo definiralo linije, vozne redove,
organizaciju prometa i poslovanja prijevozni¢kih poduzeca, kao i1 odredilo sustav naplate
javnog prijevoza za korisnike. Unato¢ rapidnoj automobilizaciji, suburbanizaciji hamburske
okolice i padu broja stanovnika i funkcionalnoj transformaciji srediSnjeg dijela Hamburga,
tijekom 1970-ih i 1980-ih godina u tom je podrucju porastao broj prevezenih putnika javnim
prijevozom. Do 1995. godine model Verkehrsverbunda prosirio se na dvanaest gradskih regija
u Njemackoj, pet u Austriji i na najvece Svicarsko urbano podrucje, urbanu regiju grada Ziiricha
(Pucher i Kurth, 1995). Danas gotovo sve velike gradske regije tih drzava imaju organiziran
neki oblik integriranog javnog prijevoza. Krajem 1980-ih i pocetkom 1990-ih godina velik broj
gradova i gradskih regija zapadnoeuropskih 1 srednjoeuropskih drzava rekonstruirao je vlastite
sustave javnog prijevoza i uvodio neki od oblika integriranog javnog prijevoza. Integrirani javni
prijevoz tijekom 1990-ih godina razvio se i u nekim belgijskim, britanskim, $vedskim, danskim,
norveskim i francuskim gradovima (Costa, 1996). Izmedu njih su postojale razlike ovisno o
nac¢inu upravljanja sustavom ravnog prijevoza, odnosu izmedu razli¢itih prijevoznickih
poduzeca, tarifnim sustavima itd. Od pocetka ovog stoljeCa, sustavi integriranog javnog
prijevoza organizirani su i u gradskim regijama nekadasnjih socijalistickih drzava. Integrirani
javni prijevoz osobito je zaZivio u Svicarskoj, gdje se nije zadrzao samo na podruéju gradskih
regija, ve¢ 1 u izoliranim ruralnim podru¢jima, odnosno na teritoriju cijele drzave (Petersen,
2016). Gotovo cijeli teritorij Svicarske povezan je taktnim voznim redom u Zeljezni¢kom
prometu, a za razliCite Zeljeznicke, tramvajske 1 autobusne operatere moguce je nabaviti
jedinstvenu prijevoznu kartu nazvanu Swiss Pass, kojom se moze putovati u svim oblicima
javnog prijevoza. Naravno, za uvodenje sustava integriranog javnog prijevoza potrebna su
znacajna financijska sredstva (Matas, 2004). Za osiguravanje pristupacnosti javnog prijevoza
za korisnike cijena prijevoznih karata mora biti dovoljno niska da bi bila prihvatljiva, a opet
dovoljno visoka da bi prijevoznicke tvrtke mogle poslovati bez trazenja velikih subvencija od
lokalnih i drzavnih vlasti. Zbog toga se planiranje i uvodenje integriranog javnog prijevoza ne
moze gledati kao isklju¢ivo prometni i tehni¢ki proces, nego i u kontekstu stvaranja odrzivog
regionalnog razvoja. Njegovo planiranje i uvodenje poti¢e i Europska unija u Bijeloj knjizi o
prometu (White Paper on Transport) (EU, 2011) u kojem integrirani javni prijevoz postaje dio

tzv. mobilnosti stanovniStva od vrata do vrata bez prepreka, u kojem je cilj stvaranje integracije
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viSe vrsta putnickog prijevoza 1 inteligentnog sustava za stvaranje i pregled rasporeda voznji,

prometnih informacija, prodaju prijevoznih karata i rezervacija.

Konkretne koristi od integriranog javnog prijevoza su povecanje kvantitete usluge
javnog prijevoza (broj polazaka vozila javnog prijevoza) i povecanje kvalitete usluge
(kvalitetna vozila, presjedanja, informacije itd.), osiguranje suradnje lokalnih uprava i javnih i
privatnih tvrtki koje pruzaju uslugu javnog prijevoza, poveéanje broja putnika uz manji stupanj
automobilizacije u gradovima, manje potrebe za subvencijama u operativnim troSkovima
prijevoznic¢kih poduzeca (veca financijska stabilnost 1 odrzivost), a velika prednost je i visoka

prilagodljivost sustava u razli¢itim prostorima (Buehler i dr., 2018).

lako u suvremenoj geografskoj bibliografiji nije iskazano mnogo zanimanja za
integrirani javni prijevoz, on svakako moze biti predmet proucavanja geografa. On moze
stvoriti Siroki spektar utjecaja na druge sociockonomske djelatnosti i biti vazan faktor u
poticanju regionalnog razvoja (Preston, 2020). Njegovi ucinci prikazani su na prilozenom

grafickom prikazu (sl. 1.).

* javni prij kladuje se i plani
USKLADIVAN.JE | 2zjetno s ostam anim privatim
PLANIRANJE PROMETA S djelatnostima (zdravstvo, $kolstvo,
Stita okolisa, darsk
OSTALIM DJELATNOSTIMA gj":l;tﬁ:stf; 58, gospodarske
ZAJ EDN|CKA JAVNA | + dogovor i koordinirano djelovanje
lokalnih viasti i prij ickin
PRIVATNA POLITIKA gogu’;'ecﬁrgzsgljﬁngiggg'
RAZVOJA PROMETA prijevoza i prometa opcenito
*integracija vise razlicitih oblika
ORGANIZIRANI SUSTAY -5svkr:ggepnriu\?c\>l§r21?redovi jedinstven
JAVNOG PRIJEVOZA tarifni sustav i sustavno pruzanje

informacija korisnicima

Sl. 1. Stupnjevi utjecaja integriranog javnog prijevoza na ostale socioekonomske aktivnosti

Izvor: izradio autor prema Preston, 2020

Utjecaj integracije javnog prijevoza na socioekonomske djelatnosti moze se promatrati
kroz tri stupnja (sl. 1.). Prvi 1 najuzi stupanj je stupanj organizacije sustava javnog prijevoza.
Taj stupanj obuhvaca integraciju javnog prijevoza na informacijskoj, fizi¢koj i tarifnoj razini.
Ostvarivanje takvog sustava temeljeno je na prometno-prostornom planiranju. U njemu se

moraju odrediti kljuéni prometni problemi, ciljevi njihova rjeSavanja, dionici u planiranju,



ulazni i izlazni podatci kao dio statisticko-dokumentacijske osnove i nacini njihova
prikupljanja, predloziti viSe varijanti, provesti njthovo vrednovanje i donijeti kona¢nu odluku
o provedbi plana (Rodrigue i dr., 2014). 1z geografske perspektive posebno je vazno odrediti
problem 1 ciljeve koji se Zele posti¢i integracijom javnog prijevoza na nekom podrucju i
potkrijepiti ih istrazivanjem podataka o stanovniStvu, socioekonomskoj strukturi, nacinu
koriStenja zemljiSta, mobilnosti stanovnistva itd. U konacnoj odluci o uspostavi sustava
integriranog prijevoza glavnu rije¢ na kraju imaju prometni struénjaci koji odlucuju o
varijantama i nac¢inu provedbe procesa integracije. Aktivnosti prvog stupnja promatraju javni
prijevoz kao zasebnu ekonomsku djelatnost, budu¢i da naglasak nije na odnosu javnog
prijevoza s drugim djelatnostima, pa ¢ak ni s prometom kao djelatno$¢u u Sirem smislu.
Medutim, za uspjesnu provedbu tog stupnja potrebno je analizirati sva obiljeZja stanovnistva,
gospodarstva i prostora opcenito. Drugi stupanj utjecaja obuhvaca integraciju prometne politike
cijeloga podru¢ja na nacin da integrirani javni promet postaje jedan od ciljeva zajednicke
prometne politike u formiranju koje bi trebali sudjelovati predstavnici lokalne vlasti i razli¢itih
prijevoznickih tvrtki 1 koordinirano donositi odluke o budu¢em razvoju. Preston (2020) daje
primjer Londona u kojem gradske vlasti ulazu novac dobiven iz ekoloske takse (cestarine) koja
se naplacuje u sredistu grada u javni autobusni prijevoz gradskih i privatnih tvrtki. Na takav
nacin lokalna vlast obeshrabruje osobni prijevoz, a prijevoznicke tvrtke poticu na ulaganje u
kvalitetniji autobusni prijevoz. Integrirani javni prijevoz postaje sastavni dio svih planskih
dokumenata o razvoju prometa kao gospodarske djelatnosti na odredenom podrucju. Treéi i
najvisi stupanj utjecaja integrirani javni prijevoz moze imati u politikama prostornog, odnosno
regionalnog razvoja u kojem se planiraju sve djelatnosti i njihovi odnosi i medudjelovanje.
Promet se dovodi u vezu s javnim uslugama, planiranjem koristenja zemljiSta 1 zaStite okolisa
(Preston, 2020). Konacan je cilj stvaranje odrzivog razvoja u kojem bi i integrirani javni

prijevoz imao svoju ulogu.

U ovom radu fokus ¢e biti uglavnom na najuzem krugu, odnosno na uvodenju
integriranog javnog prijevoza na podru¢ju Urbane aglomeracije Zagreb, na definiranju ciljeva
njegova uvodenja i na prikupljanju podataka koji se mogu iskoristiti u prostorno-prometnom
planiranju prilikom uspostave takvog oblika javnog prijevoza. Utjecaj eventualnog razvoja
integriranog javnog prijevoza na ostale djelatnosti ukratko ¢e biti spomenut, ali nece se detaljno

istrazivati.
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3.2. Razvoj integriranog javnog prijevoza u Hrvatskoj

Integrirani javni prijevoz kako je definiran u prethodnom potpoglavlju u Republici
Hrvatskoj ne postoji, ali postoje planovi njegova uvodenja. Strategija prometnog razvoja
Republike Hrvatske (MMPI, 2017) kao dokument koji je temeljno polaziste za buduéi prometni
razvo] Hrvatske takoder predvida integrirani javni prijevoz kao jedan od specifi¢nih ciljeva
kojima prometni razvoj Hrvatske treba teziti. U tom se dokumentu navodi i da na podruc¢ju
Republike Hrvatske 2017. godine nije postojao integrirani javni prijevoz jer vozni redovi
razli¢itih vrsta javnog prijevoza nisu bili uskladeni, bilo je vrlo malo terminala na kojima je
mogu¢ prijelaz s jedne vrste javnog prijevoza u drugu, autobusne i ZeljezniCke linije na
pojedinim dionicama bile su nepotrebno paralelne i vozni park u Zeljeznickom 1 autobusnom
prijevozu prili¢no je bio star. To je sve utjecalo na sve vec¢i porast osobnog automobilskog
prijevoza. Nazalost, stanje se u prethodne tri godine, otkada je izradena ova Strategija nije
znacajno promijenilo. Medutim, potencijali za razvoj integriranog javnog prijevoza na podrucju
Hrvatske postoje, osobito u podru¢jima gradskih aglomeracija Zagreba, Splita, Rijeke, Osijeka
1 Varazdina (MMPI, 2017). Kao jedna od op¢ih (glavnih) mjera prometnog razvoja Hrvatske u
istom se dokumentu navodi i poveéanje intermodalnosti® u putni¢kom prometu i poveéanje
broja intermodalnih putnickih ¢voriSta. Ta mjera ukljucuje koristenje i kombinaciju razlicitih
vidova prometa, biciklisti¢ki i pjesacki promet, car sharing? sustav i javni prijevoz putnika. Za
njihovu kombinaciju potrebno je izgraditi mrezu intermodalnih terminala na kojima c¢e
putnicima biti omogucen prijelaz s jedne vrste prijevoza na drugu. Uz te terminale predvida se
i gradnja veéih parkiralita koja bi omoguéila uspostavljanje park and ride® (P+R) sustava. Isto

tako, postoje i neki specificne mjere koje se planiraju provesti, a imale bi veze s uvodenjem

! Intermodalnost je pojam koji se u prometnoj geografiji i u prometnim znanostima koristi za teretni promet u
kojem oznacava prijevoz tereta na nacin da se ga se moze premjestiti s jednog oblika prijevoza na drugi (primjerice,
teret u kontejnerima moguce je premjestiti s broda na teretni Zeljeznic¢ki vagon) (Rodrigue i dr., 2017). Njegovo
koriStenje u smislu oznac¢avanja integriranog javnog prijevoza putnika nije uobi¢ajeno iako i takva upotreba moze
proizaci iz definicije intermodalnog prijevoza: ,Intermodalni prijevoz je prijelaz putnika ili tereta s jedne vrste
prijevoza na drugu, $to se naj¢esc¢e odvija u terminalu javnog prijevoza dizajniranom za tu svrhu (Rodrigue i dr.,
2017, 414). Budu¢i da Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske koristi taj pojam kao jedan od ciljeva
razvoja, on je spomenut isklju¢ivo u ovom poglavlju jer su nazivi ciljeva doslovno preuzeti iz tog dokumenta, ali
u daljnjem radu koristit ¢e se iskljué¢ivo pojam integriranog javnog prijevoza, a ne intermodalnog prijevoza putnika.
2 Car sharing oznadava poticanje vozata osobnih automobila da ih koriste zajedno sa svojim susjedima ili
suradnicima, a ne svatko zasebno, u cilju smanjenja zaguSenja u prometu (Slack i Rodrigue, 2020).

3 Park and ride sustav oznadava parkirna mjesta na kojima putnici mogu ostaviti osobne automobile i nastaviti
putovanje (najcesce u srediste grada) javnim prijevozom (Slack i Rodrigue, 2020). S plaéenom parkirnom kartom
putnicima je omogucéeno i koriStenje javnog prijevoza bez kupovanja posebne prijevozne karte u pojedinim
sustavima javnog prijevoza.
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sustava integriranog javnog prijevoza. To su prvenstveno integrirani tarifni sustav, koordinacija

voznih redova i stvaranje taktnog voznog reda te razvijanje inteligentnih transportnih sustava.

Mjere navedene strategije koje se ticu uvodenja sustava integriranog javnog prijevoza
jos nisu provedene, buduc¢i da takav sustav ne postoji ni u jednoj urbanoj regiji u Hrvatskoj.
Medutim, odredeni pomaci po tom pitanju postoje. Tako je 2012. godine sklopljen Sporazum o
integriranom prijevozu i tarifno-prijevozni¢koj uniji na podru¢ju Grada Zagreba, Zagrebacke
zupanije 1 Krapinsko-zagorske zupanije kojim je osnovano trgovacko druStvo Integrirani
promet zagrebackog podrucja d.o.o., ¢iji je cilj priprema i ostvarenje projekata za uspostavljanje
modela integriranog javnog prijevoza na geografskom podrucju tri navedene Zupanije (IPZP,
n.d.). Glavni projekt kojim se to drustvo bavilo do pocetka 2020. godine je izrada Master plana
prometnog sustava Grada Zagreba, Zagrebacke Zupanije i Krapinsko-zagorske Zupanije
(Consultants i IPZP, 2020), za $to su bila osigurana i sredstva iz Europskih investicijskih i
strukturnih fondova. Taj je dokument temelj na kojem ¢e se odvijati uspostava integriranoj
javnog prijevoza na spomenutom podruéju. U njemu je provedena analiza zakonskih okvira
Republike Hrvatske i Europske unije o javnom prijevozu, analiza vaZzeée prostorno-planske
dokumentacije i analiza postojec¢ih prometnih sustava svih relevantnih vrsta prijevoza za to
podru¢je. Temeljna vizija razvoja prometnog sustava zagrebackog podruc¢ja svedena je na
sljedece dvije recenice: ,,Temelj razvoja prometa na podru¢ju Grada Zagreba, Zagrebacke
zupanije i Krapinsko-zagorske Zzupanije ¢ine pristupi integriranosti i odrZivosti uz poticanje
ekoloski, ekonomski i energetski prihvatljivih prometnih rjeSenja. Kroz unaprjedenje
mobilnosti poticat ¢e se uvodenje inovativnih i visokotehnoloskih rjeSenja povecane razine
sigurnosti za kontinuirano osiguranje optimalnog i odrzivog prometnog sustava (Consultants i
IPZP, 2020, 206).“ Prema tome, moze se zakljuciti da su dva glavna cilja razvoja prometnog
sustava umrezavanje (integracija) i odrzivost. Koncept odrzivosti posebno je vezan i uz politiku
zelenog razvoja koju potic¢e i Europska unija. Daljnji koraci u prometnom razvoju podrucja te
tri Zupanije definirani su razliitim mjerama predstavljenima u Master planu. Scenarij razvoja
integriranog javnog prijevoza u sjeveroisto¢nom dijelu Urbane aglomeracije Zagreb, koji ¢e
biti predstavljen na kraju ovog rada, bit ¢e uskladen s ciljevima i mjerama tog dokumenta,
budu¢i da je on temeljni dokument razvoja integriranog javnog prijevoza tog podrucja i po

njemu bi se integracija javnog prijevoza morala provoditi.

Medutim, u ovom radu naglasak je na analizi postojece prometne i prometno-geografske
situacije, pa je na pocetku potrebno navesti postoje li uopcée neki oblici povezanosti vise vrsta
javnog prijevoza u urbanim regijama u Hrvatskoj. U Sirem zagrebackom podruc¢ju postoji
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moguénost nabave zajednickih pretplatnih mjese¢nih 1 godiSnjih karata za autobusnog
prijevoznika Zagrebacki elektri¢ni tramvaj d.o.o. (ZET) i Zeljezni¢kog prijevoznika HZ
Putni¢ki prijevoz d.o.o. (HZPP). Takav koncept prijevoznih karata funkcionira na na¢in da
putnik kupi prijevoznu kartu ZET+HZ koja vrijedi za koriStenje autobusa, tramvaja i uspinjace
na teritoriju Grada Zagreba pod ingerencijom ZET-a, kao i za koriStenje zeljezni¢kog prijevoza
na teritoriju Grada Zagreba pod ingerencijom HZPP-a. Na tu kartu korisnici Zeljeznickog
prijevoza koji putuju izvan teritorija Grada Zagreba mogu kupiti dodatnu priklju¢nu kartu koja
vrijedi za putovanje do Zeljeznickih kolodvora i stajalista u Zagrebackoj, Karlovackoj, Sisacko-
moslavackoj, Koprivnicko-krizevackoj, Bjelovarsko-bilogorskoj i Krapinsko-zagorskoj
zupaniji, koji su ovisno o udaljenosti od granice Grada Zagreba podijeljeni na Sest prikljucnih

zona (sl. 2.) prema kojima se razlikuju cijene karata (HZPP, 2020).
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SI. 2. Zone moguénosti koristenja zajedni¢kih ZET — HZ pretplatnih karata u Sredi$njoj

Hrvatskoj 2020. godine
Izvor: izradio autor na temelju podataka HZPP, 2020; OSM, 2020

Model gradskog tarifnog podrucja s prikljuénim zonama (sl. 2.), usprkos tome S§to

kupljene karte vrijede za dva prijevozna poduzecéa, ne moze se smatrati oblikom integriranog
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javnog prijevoza. Moguénost kupovanja karte koje bi vrijedile za pojedina¢ne voznje i U javnom
gradskom prijevozu u Zagrebu i u vlakovima HZPP-a ne postoji. Korisnici ZET-ovog
autobusnog prijevoza u gradovima Zapresi¢ i Velika Gorica, kao i u op¢ini Luka nemaju
mogucénosti koriStenja takvih zajednickih prijevoznih karata, nego moraju zasebno kupovati
karte za autobus i za vlak ako koriste oba prijevozna sredstva unutar svoje jedinice lokalne
samouprave. Osim §to ne postoje pojedinacne karte, mjeseéne karte ZET — HZ iskljudivo se
mogu kupiti na prodajnim mjestima ZET-a, gdje uz elektronic¢ki kupon na mjesecnoj kartici
koji se validira u vozilima ZET-a, putnici dobivaju i papirnatu markicu koju pokazuju
kontrolorima karata u vlaku. Karte za priklju¢ne zone mogu se kupiti iskljucivo na prodajnim
mjestima HZPP-a, odnosno na putni¢kim blagajnama kolodvora. Takav proces smanjuje
donekle cijenu putovanja korisnicima koji bi pojedina¢no placali kartu za vlak i za javni gradski
prijevoz u Zagrebu, ali najvecu korist od njega imaju putnici koji putuju isklju¢ivo na teritoriju
Grada Zagreba jer jedino oni mogu kupiti jedinstvenu kartu na jednom mjestu (na prodajnim

mjestima ZET-a).

Moguénost kupovanja zajednickih karata za vlak i1 autobus postoji 1 u gradskim
podruc¢jima Rijeke i Splita. U prigradskom podrucju Rijeke postoji slican dogovor izmedu
gradskog i prigradskog autobusnog prijevoznika KD Autotrolej i Zeljeznickog prijevoznika
HZPP kao $to postoji i u zagrebackom podrudju, temeljen na modelu gradskog tarifnog
podrucja s prikljucnim zonama. Moguce je kupiti zajednicku pretplatnu mjese¢nu kartu koja
vrijedi za javni gradski autobusni prijevoz na teritoriju Grada Rijeke i za Zeljeznicki prijevoz
na teritoriju Grada Rijeke i okolnih jedinica lokalne samouprave (na relaciji izmedu kolodvora
FuZine na istoku i Sapjane na zapadu, HZPP, 2018). Takoder, na teritoriju gradova Rijeke i
Bakra te Op¢ine Matulji moguce je koristiti Zeljeznicki prijevoz s pojedinaénom voznom
kartom za autobusni promet Autotroleja (HZPP, 2019a). Sli¢na organizacija postoji i na
podrucju Splitsko-dalmatinske Zupanije gdje se mogu kupiti zajednicke mjesecne pretplatne
karte za autobusnog prijevoznika Promet Split i Zeljezni¢kog prijevoznika HZPP. Taj je sustav
temeljen takoder na modelu gradskog tarifnog podrucja s prikljuénim zonama (Promet Split,
2020). Osim toga na teritoriju Grada Splita moZe se koristiti i posebna pojedinac¢na karta za
autobus i vlak, koja je bila uvedena 2019. godine u sklopu propalog projekta ,,Metro Split®, ali
je ostala u upotrebi do danas.

U ostalim gradskim podruc¢jima ne postoji nikakav oblik integracije izmedu autobusnog
1 Zeljeznickog prijevoza. Osim Sireg zagrebackog podrucja, napredak u planiranju uvodenja
integriranog javnog prijevoza ostvaren je u sjevernom dijelu Hrvatske, gdje je predvidena
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tarifna unija izmedu Varazdinske, Medimurske 1 Koprivni¢ko-krizevacke Zupanije. Jo§ 2016.
godine izraden je Master plan za integrirani prijevoz putnika na podrucje te tri zupanije
(Mobilita Evolva i Varazdinska zupanija, 2016), koji je predstavio probleme javnog prijevoza
podrugja, ciljeve u njegovom razvoju i, za razliku od master plana za zagrebacko podrucje, dao
konkretan prijedlog nove organizacije javnog prijevoza na teritoriju te tri Zupanije. Njegovu
izradu sufinancirala je Europska unija putem Strukturnih i investicijskih fondova, a provedba
plana u stvarnost prolongirana je za razdoblje do 2027. godine, kada bi se iz europskih fondova
pokusala dobiti sredstva za uspostavljanje integriranog javnog prijevoza na tom podrucju

(Mobilita Evolva i Varazdinska Zzupanija, 2016).
3.3. Metodologija rada

Integrirani javni prijevoz pozeljno je rjeSenje za razvoj javnog gradskog prijevoza u
gradskim regijama vecéih gradova, pa tako i u Hrvatskoj. Bez obzira na sve korake koji su
ucinjeni prema uspostavi integriranog javnog prijevoza u Hrvatskoj, a navedeni su u
prethodnom potpoglavlju, prostor Hrvatske jos je uvijek daleko od razvoja pravog integriranog
javnog prijevoza kakav postoji u gradskim regijama brojnih europskih gradova. Medutim, za
njegovo uvodenje potrebno je provesti kvalitetno istrazivanje koje bi obuhvatilo specifi¢nosti
razli¢itih podrucja unutar gradskih regija i uvazavajuci te specificnosti donijelo konkretan plan
organizacije integriranog javnog prijevoza. Master plan prometnog sustava Grada Zagreba,
Zagrebacke zupanije i Krapinsko-zagorske Zupanije (Consultants i IPZP, 2020) definira buduce
ciljeve razvoja svih oblika prometa, pa tako i integriranog javnog prijevoza na podrucju tri
zupanije, koji su temeljeni na rezultatima sektorske analize razli¢itih vrsta prometa, ali ne daje
konkretne planove kako bi taj promet izgledao ni kako bi pomirio lokalne specifi¢nosti manjih
podrucja unutar te tri Zupanije i stvaranje jedinstvenog sustava javnog prijevoza u svim tim
podru¢jima. Planiranje razvoja integriranog javnog prijevoza postaje prostorno-prometno
planiranje, planiranje u kojemu je vazno promatrati utjecaje i medudjelovanje prometa i

prostora i u kojem geografska struka takoder moze dati svoj doprinos.

Temeljni cilj ovog rada je izraditi analizu postoje¢eg sustava javnog prijevoza na
podrucju sjeveroisto¢nog dijela Urbane aglomeracije Zagreb i na temelju te analize iznijeti
viziju buduceg razvoja sustava javnog prijevoza. U to podru¢je u ovom radu ubrojene su tri
prostorne jedinice; Gradska cetvrt Sesvete, koja je sastavni dio Grada Zagreba, i opéine Marija
Bistrica i Gornja Stubica, koje su sastavni dio Krapinsko-zagorske zupanije (sl. 3.). Kao

prostorni obuhvat ovog rada izabrane su bas te tri jedinice jer se u njima moZe ocitovati razlika
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izmedu nacina koriStenja javnog prijevoza, potreba putnika i u konacnici i planiranja javnog
prijevoza. Javni prijevoz u navedenom podrucju analizirat ¢e se na tri razliCite razine. Prva
razina obuhvaca javni prijevoz u urbanom naselju Sesvete, druga obuhvaca javni prijevoz u
urbaniziranoj okolici Sesveta, odnosno na teritoriju Gradske cetvrti Sesvete, a tre¢a obuhvaca

javni prijevoz na teritoriju ruralnih opéina Marija Bistrica 1 Gornja Stubica.

KRAPINSKO-ZAGORSKA ZUPANIJA. VARAZDINSKA
ZUPANIJA
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A SISACKO-MOSLAVACKA ZUPANIJA ? 110 ZJO K

Sl. 3. Prostorni obuhvat rada

Izvor: izradio autor na temelju podataka DGU, 2013

Prije pocetka istrazivanja postavljene su Cetiri istrazivacke hipoteze koje su testirane
daljnjom analizom. Hipoteze se odnose na razvoj integriranog javnog prijevoza i na implikacije

koje ¢e taj razvoj potaknuti u podrucju prostornog obuhvata rada. Hipoteze glase ovako:

H1: Moguce je organizirati integrirani javni prijevoz u sjeveroisto¢nom dijelu Urbane

aglomeracije Zagreb.

H2: Naselja sjeveroisto¢nog dijela Urbane aglomeracije Zagreb imaju razliite prometne

probleme koji zahtijevaju i razlicita rjeSenja u javnom prijevozu.

H3: Uvodenje integriranog javnog prijevoza u naseljima sjeveroisto¢nog dijela Urbane

aglomeracije Zagreb dovest ¢e do poboljSanja kvalitete javnog prijevoza.
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H4: Uvodenje integriranog javnog prijevoza u naseljima sjeveroisto¢nog dijela Urbane

aglomeracije Zagreb dovest ¢e do pove¢anja broja korisnika javnog prijevoza.

Na temelju Cetiri navedene istrazivacke hipoteze, postujuci prostorne specifi¢nosti sve
tri odabrane prostorne cjeline u radu su analizirana prometna, demografska i funkcionalna
obiljezja prostora, prouceni elemente dva temeljna prometno-geografska koncepta, prometne
povezanosti i dostupnosti i dana vizija buduéeg razvoja integriranog javnog prijevoza na ovom
podrucju. Analiticki dio ovog rada temelji se na nekoliko metoda. To su istrazivanje dostupne
literature i izvora, analiza prostornih podataka u GI1S-u i metoda intervjua. IstraZivanje dostupne
literature 1 izvora temelji se na istrazivanju svih geografski relevantnih ¢imbenika koji su
karakteristi¢ni za podruc¢je prostornog obuhvata rada i mogu izravno utjecati na prometni
sustav, a osobit naglasak je na urbanizaciji i demografskim promjenama u tom podrucju, o cemu
postoji veéi broj znanstvenih ¢lanaka. Osim znanstvenih i stru¢nih radova, istrazeni su i ostali
dostupni podatci, osobito vezani uz javni prijevoz na tom podrucju, primjerice publikacije tvrtki
koje pruzaju uslugu javnog prijevoza, kao i vozni redovi. Analizom u GIS-u sintetizirani su
statisticki pokazatelji dobiveni iz statistika o stanovnistvu koje objavljuje Drzavni zavod za
statistiku, koji su preklapanjem slojeva povezani s podatcima dobivenim iz dostupne literature.
One indikatore koje je nemoguce dobiti u literaturi ni u analizama u GIS-u istrazeni su
kvalitativnom metodom intervjua®. Tom metodom pokusalo se utvrditi tzv. travel pattern
(obrazac putovanja) ispitanika, uloga javnog prijevoza u njihovim putovanjima i kljucni
problemi na koje oni nailaze u javnom prijevozu te znacaj koji bi njima predstavljala integracija
javnog prijevoza. Nakon iznoSenja rezultata intervjua, u skladu s moguénostima te istrazivacke
metode, mogla su se odrediti nacela buduceg razvoja integriranog prijevoza na podrucju
prostornog obuhvata rada. Osim toga izradena je i karta lokacija razli¢itih prometnih problema
1 potreba proizaslih iz rezultata prethodno koristenih istrazivackih metoda, temeljena na metodi

tipologije, koja naselja klasificira u razrede prema razvijenosti javnog prijevoza. U posljednjem

4 Ovaj rad pisan je u vrijeme globalne pandemije bolesti COVID-19, u vrijeme koje je uvedena mjera zabrane
napustanja mjesta prebivalista, koja je bila na snazi od kraja ozujka do sredine svibnja 2020. godine. Budu¢i da je
istrazivanje provodeno u tom vremenu, nije postojala moguénost za intervjuiranjem stanovnistva kvotnim ili
probabilistickim uzorcima koji bi omogucili vecu reprezentativnost dobivenih rezultata (Milas, 2009), nego se tzv.
tehnikom snjezne grude (na temelju autorova poznanstva s ispitanicima ili preporuke drugih ispitanika) dolazilo
do ispitanika. Zbog toga je koncentracija ispitanika ve¢a u nekim naseljima, do kojih je autor rada imao bolji
pristup u tom razdoblju. lako u metodu intervjua nisu ravhomjerno ukljuéeni stanovnici svih naselja ovog podru¢ja,
na uzorku od 14 ispitanika moc¢i ¢e se izdvojiti opcenita obiljezja javnog prijevoza u razli¢itim naseljima koja ¢e

biti vrlo korisna u predlaganju planskih rjeSenja na kraju rada.
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dijelu rada rezultati dobiveni analizom 1 istrazivanjem koriSteni SU u grubom predvidanju
buduceg razvoja integriranog javnog prijevoza na podru¢ju prostornog obuhvata, koliko je
moguée u okviru geografije, budué¢i da se posljednjim koracima prostorno-prometnog
planiranja bave prometni stru¢njaci. Za to su Koristene dvije prostorno-planerske metode,
metoda analogije (usporedba sa slicnim podru¢jima) i metoda scenarija, koja ¢e dati konkretniju
sliku buduceg razvoja integriranog javnog prijevoza na podrucju prostornog obuhvata. Cilj je

stvoriti kvalitetan, svima dostupan i odrziv javni prijevoz.

Referentni vremenski okvir na koji se odnosi istrazivanje voznih redova koristeno za
potrebe analiza u GIS-u, kao i odgovori ispitanika na intervjuu, ¢ini razdoblje od rujna 2019.
do veljace 2020., odnosno nekoliko mjeseci prije pocetka globalne pandemije bolesti COVID-
19. Zbog pandemije u razdoblju od 22.03.2020. do 26.04.2020. bio je obustavljen javni prijevoz
na teritoriju Republike Hrvatske, koji se, Sto zbog posljedica zastitnih mjera protiv navedene
bolesti, Sto zbog razornog potresa koji je pogodio Zagreb 22. ozujka 2020. godine, jos uvijek u
vremenu pisanja ovog rada (svibanj — srpanj 2020.) nije uspio vratiti na onu razinu kako je
,uobiCajeno* funkcionirao do pocetka ozujka 2020. godine. IstraZzivanje metodom intervjua
provedeno je u travnju i svibnju 2020., ali se ispitanike iz navedenih razloga upozorilo da se
odgovori koje oni daju trebaju odnositi na razdoblje od rujna 2019. do veljace 2020. Za
istrazivanje demografske osnove bit ¢e vazni podatci posljednjeg popisa stanovniStva iz 2011.
godine, buduc¢i da noviji podatci takvog opsega kakav se moze dobiti popisom stanovniStva ne
postoje. U odredenim usporedbama bit ¢e relevantni i demografski podatci iz popisa

stanovnistva provedenih u prethodnim razdobljima.
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4. OBILJEZJA SUSTAVA JAVNOG PRIJEVOZA SJEVEROISTOCNOG DIJELA
URBANE AGLOMERACIJE ZAGREB

Sustav javnog prijevoza na podru¢ju Urbane aglomeracije Zagreb moze se smatrati
proizvodom razli¢itih demografskih, drustvenih, ekonomskih, politi¢kih i prostornih ¢imbenika
koji su utjecali na njegov razvoj i uspostavu joS§ od sredine 19. stoljeca, to¢nije 1844. godine,
kada je u Zagrebu uspostavljen prvi oblik javnog prijevoza — konjski omnibus (ZET, 2001).
Zagreb, koji je tada jo$ uvijek bio skup manjih razjedinjenih naselja, u razdoblju od nesto vise
od 160 godina, koliko je proteklo do vremena pisanja ovog rada, izrastao je u veliki grad, s
brojem stanovnika ve¢im od 700.000 (DZS, 2013), a §ire gradsko podrucje broji vise od milijun
stanovnika. Demografski razvoj 1 tehnoloski napredak odrazili su se i na razvoj prometnih
sustava, pa tako i na sustav javnog prijevoza u Zagrebu i njegovoj okolici. Kako bi se moglo
analizirati aspekte javnog prijevoza na podrucju sjeveroisto¢nog dijela Urbane aglomeracije
Zagreb, potrebno je uzeti u obzir prometno-geografska obiljezja toga podrucja, obiljezja

njegovog demografskog razvoja i njegovu funkcionalno-prostornu strukturu.

4.1. Prometno-geografski polozaj sjeveroistocnog dijela Urbane aglomeracije Zagreb

Za razumijevanje prometno-geografskih obiljeZja sjeveroisto¢nog dijela Urbane
aglomeracije Zagreb potrebno je promotriti njegov polozaj tog prostora unutar Zagrebacke
regije (Sireg podru¢ja od Urbane aglomeracije Zagreb; ono obuhvaca Citav teritorij Grada

Zagreba, Zagrebacke 1 Krapinsko-zagorske zupanije; Magas, 2013; sl. 4.).

Iz priloZzenog kartografskog prikaza (sl. 4.), moze se zakljuciti da je podrucje prostornog
obuhvata rada (unutar crvenih granica) smjesteno vrlo blizu Zagrebu i s njim je relativno dobro
prometno povezano. Na tom prostoru nalazi se nekoliko naselja koja broje vise od 1000
stanovnika, a medu njima se izdvaja Sesvete kao jedino urbano naselje, koje je fizionomski
sraslo sa Zagrebom. Kroz promatrani prostor prolazi nekoliko prometnica razli¢itog ranga.
Osobito je vazno napomenuti da su u blizini promatranog podrucja Cetiri autoceste koje 1 tom
podruc¢ju omogucuju brzu prometnu vezu sa Gorskom i Primorskom Hrvatskom, Slavonijom te
Slovenijom 1 Madarskom. MreZa Zeljezni¢kih pruga relativno je gusta u usporedbi s ostalim
podru¢jima Hrvatske. Podrucje sjeveroisto¢nog dijela Urbane aglomeracije Zagreb ovako
definirano pruza se u smjeru sjever — jug na duljini od oko 30 kilometara. U smjeru zapad —

istok njegova je Sirina desetak kilometara.
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Za razumijevanje prometnog sustava ovog podrucja potrebno je razumjeti i njegove
reljefne karakteristike, buduci da su one uvjetovale i razvoj naselja, i demografske, gospodarske
i prometne uvjete razvoja ovog podrucja. Podrucje zagrebacke Gradske Cetvrti Sesvete i op¢ina
Marija Bistrica i Gornja Stubica sastoji se od tri razlicite reljefne cjeline. Nadmorska visina
najveca je u srediSnjem dijelu promatranog podrucja (sl. 5.), gdje prolazi hrbat sjeveroistocnog
dijela Medvednice. Sjeverni dio je povrSinski najmanji i obuhvaca vrlo uski dolinski pojas uz

rijeku Krapinu (juzno od Zlatar Bistrice do Marije Bistrice).
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Sredi$nji dio je povrSinski najveci 1 sastoji se od reljefno rasclanjenog osojnog
(zagorskog) 1 prisojnog (prigorskog) prigorja Medvednice. Sa zagorske strane medvednickog
prigorja smjesten je niz manjih naselja od kojih se izdvajaju Marija Bistrica i Gornja Stubica
koji se nalaze na rubu poto¢nih dolina potoka Bistrica i Burnjak koji otjeCu u smjeru
sjeverozapada prema rijeci Krapini. Takvim poloZajem potoc¢nih dolina bistricko 1 stubicko
podrucje otvoreno je prema sjeveroistoku, odnosno ima vrlo dobre mogucénosti povezivanja s
najveéim prometnim C¢voriStem u Hrvatskom zagorju, Zabokom. Juzno od dvije navedene
poto¢ne doline nalazi se visi predio Medvednice, ras¢lanjen djelovanjem rasjednih zona. U
predjelu od Gornje Stubice do Planine Donje u Gradskoj Cetvrti Sesvete nalazi se poprecni
rasjed koji dijeli Medvednicu na jugozapadni, reljefno kompaktniji i visi dio sa Sljemenom i na
sjeveroistocni, nizi i reljefno rasclanjeniji dio Medvednice (Klai¢, 2002). Nesto isto¢nije od tog
rasjeda nalazi se naselje Laz (dio Opc¢ine Marija Bistrica) u kojemu se nalazi istoimeni prijevoj
koji povezuje Hrvatsko zagorje i Sesvetsko prigorje, na nadmorskoj visini od 418 m. Relativno
niska nadmorska visina prijevoja omogucila je valorizaciju prometnog pravca koji je spajao
slovensku Podravinu i Hrvatsko zagorje sa Posavinom jo$ u razdoblju rimske vladavine nad
hrvatskim prostorom, od 1. stoljeca prije Krista, a nastavila se i tijekom srednjeg vijeka (Klai¢,
2002). Najjuzniju reljefnu cjelinu niska i zaravnjena savska ravnica, koja reljefno otvara
podrucje Gradske Cetvrti Sesvete prema Zagrebu na zapad i prema Posavini i vitboveckom kraju

na istok.

Prometna mreza guséa je u nizim dijelovima podrucja (sl. 5.), osobito u savskoj ravnici,
u podrucju uz naselje Sesvete gdje se sijeCe nekoliko prometnih pravaca. Usprkos relativno
niskom i lako prohodnom predjelu Medvednice koji se nalazi na podrucju tri prostorne jedinice
obuhvacene radom, postoje samo dvije prometnice po kojima je moguée prometovanje izmedu
zagorskih i prigorskih naselja. Zeljezni¢ke pruge prolaze samo rubnim dijelom ovog podrudja,

1 na sjevernoj i na juznoj strani.

Na promatranom teritoriju mogla bi se izdvojiti Cetiri glavna prometna pravca, odnosno
Cetiri glavna smjera pruzanja prometnica, od kojih neki imaju i vise krakova. Podatci o
pravcima prikazani su u prilozenoj tablici (tab. 1.), kao i smjer njihova pruzanja na prilozenoj
karti (sl. 6.).
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Tab. 1. ObiljeZja glavnih prometnih pravaca u sjeveroistocnom dijelu Urbane aglomeracije

Zagreb

Veca naselja na

Marija Bistrica,

Transverzalni

Zagreba i Krapinsko-

Naziv pravca pravcu/uz Tip pravca Znacaj pravca Vrste prometnica
pravac
. Zagreb, _Sesvete’ . . | Medunarodni (veza sa Autocesta,
Posavski Kutina, Longitudinalni Slovenijom i Stbijom) | Zeljeznicka pruga
Slavonski Brod ) ) : prug
Zagreb, Sesvete,
_ Varazdinski Sv. lvan Zelina, Transverzalni Medunarodni (veza s Autocesta,
é (zelinski) krak Varazdin, Madarskom) drzavna cesta
g Cakovec
S . ... | Zagreb, Sesvete, . Zeljeznicka pruga,
KOpl? vnicki Dugo Selo, Transverzalni Medunarodni (veza s drzavna/zupanijska
rak L Madarskom)
Koprivnica cesta
Zlatarski (kaginski, Sesvete, Kasina, Interregionalni (veza Drsavna i

bistricki) Zlatar zagorske Zupaniic) Zupanijska cesta
Marija Bistrica, . .
Bedekov¢inski | Zlatar Bistrica, itudinalni Regionalni _(vekza Brzva cesta
_ krak Bedekovéina Longitudinalni unutar Krapins KO- .(drz.avna),
5 Zabok ’ zagorske zupanije) zeljeznicka pruga
o - - -
G Marija Bistrica, . .
N : : Regionalni (veza y
o - Gornja Stubica, o . A Drzavna cesta,
Stubicki krak . Longitudinalni unutar Krapinsko- T
Oroslavije, y .. zeljeznicka pruga
Zabok zagorske Zupanije)

Prometni pravci prikazani u tablici (tab. 1.) i na karti (sl. 6.) oni su pravci na kojima se
okuplja najveéi broj vozila i putnika buduc¢i da su prometnice niZeg ranga usmjerene na
prometnice koje se nalaze na glavnim prometnim pravcima. Ti su pravci osobito vazni za javni
prijevoz, budu¢i da njima prolaze glavne autobusne i Zeljeznicke linije koje sluze i lokalnom
stanovnistvu 1 stanovnistvu Sireg regije ili drzave, ovisno o prometnom znacaju pojedinog
pravca. U smislu integracije javnog prijevoza u sjeveroistocnom dijelu Urbane aglomeracije
Zagreb posebno se isti¢e tzv. zlatarski pravac, koji spaja istocni dio Krapinsko-zagorske
Zupanije Cije je glavno srediSte gradsko naselje Zlatar s istocnim dijelom Grada Zagreba. Taj
se pravac u velikoj mjeri koristi za dnevne migracije, medutim ovisan je o dvije ceste, od kojih
jedna nije prohodna kroz zimsko razdoblje, $to se odrazilo i na neke ¢injenice o javnom

prijevozu u ovom podrucju koje ¢e se istrazivati u daljnjim dijelovima rada.
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4.2. ObiljeZja prometne mreZe sjeveroisto¢nog dijela Urbane aglomeracije Zagreb

Prometnu mrezu sjeveroisto¢nog dijela Urbane aglomeracije Zagreb, Cije je istraZivanje
relevantno za ovaj rad, ¢ine mreza cestovnog prometa i mreza zeljeznickog prometa. Obje
mreze sadrzavaju prometnice razliCitih rangova koje su definirane propisima koje donosi

ministarstvo nadlezno za promet.

Na temelju Uredbe o mjerilima za razvrstavanje javnih cesta (NN, 2012) javne ceste
posebnom se odlukom ministarstva nadleznog za promet razvrstavaju u Cetiri kategorije;
autoceste (slovna oznaka A i broj ceste), drzavne ceste (slovna oznaka D 1 broj ceste),
zupanijske ceste (slovna oznaka Z i Getveroznamenkasti broj ceste) i lokalne ceste (slovna
oznaka L 1 peteroznamenkasti broj ceste), ovisno o prometnom znacaju pojedine prometnice.
Ceste koje nisu uklju¢ene u ovu kategorizaciju smatraju se nerazvrstanim cestama. Na teritoriju
(gradskih) jedinica lokalne samouprave koje imaju vise od 35.000 stanovnika ili u sjedistima
Zupanija prema toj uredbi (NN, 2012) od 2012. godine ceste se visSe ne razvrstavaju u kategoriju
zupanijskih ili lokalnih cesta, nego u tim podruc¢jima mogu biti ceste razvrstane kao autoceste
ili drzavne ceste, a ostatak cesta smatra se nerazvrstanima. Takva je situacija i na podrucju
Grada Zagreba, pa ¢e se u ovom radu za podatke o duljini Zupanijskih i lokalnih cesta na
podru¢ju Grada Zagreba koristiti Odluka o razvrstavanju javnih cesta u drzavne ceste,
zupanijske ceste i lokalne ceste iz 2010. godine (NN, 2010), budu¢i da znacaj tih prometnica u
aktualnoj prometnoj mrezi nije promijenjen jer nije bilo gradnje novih prometnica ni drugih
znacajnih promjena u rezimu prometa u posljednjih deset godina. Za podrucje op¢ina Gornja
Stubica i Marija Bistrica kao i za podatke o autocestama i drzavnim cestama koristit ¢e se
podatci 0 cestama iz najnovije kategorizacije javnih cesta, koja je stupila na snagu u veljaci
2020. godine (NN, 2020).

Zeljezni¢ke pruge u Republici Hrvatskoj kategorizirane su Odlukom o razvrstavanju
zeljeznickih pruga (NN, 2014) koju donosi Vlada Republike Hrvatske prema kojoj postoje tri
vrste pruga; pruge za medunarodni promet (slovna oznaka M i troznamenkasti broj), pruge za
regionalni promet (slovna oznaka R i troznamenkasti broj) i pruge za lokalni promet (slovna
oznaka L 1 troznamenkasti broj). Prometnice sjeveroisto¢nog dijela Urbane aglomeracije

Zagreb prema kategorizaciji prikazane su na prilozenoj karti (sl. 7.).
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Na teritoriju Gradske Cetvrti Sesvete te op¢ina Gornja Stubica 1 Marija Bistrica postoje
sve Cetiri vrste cesta koje su definirane odlukama o razvrstavanju javnih cesta (NN, 2010; NN
2020). Na teritoriju Gradske Cetvrti Sesvete krizaju se autoceste A3 Bregana — Lipovac i A4
Zagreb — Gorican. Drzavne ceste vezane su uz tri glavna prometna pravca (sl.6.), podravski (D3
— Gorican — Zagreb — Rijeka), zlatarski (D29 — Novi Golubovec — Marija Bistrica — Soblinec) i
zabocki (brza cesta D14 Zabok — Zlatar Bistrica i D307 Zabok — Gornja Stubica — Marija
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Bistrica). U lokalnom, ali i meduzupanijskom javnom prijevozu u prikazanim jedinicama
lokalne samouprave (sl. 7.) ne Kkoriste se autoceste, pa njihovo postojanje nije pretjerano
relevantna okolnost za razvoj integriranog javnog prijevoza. Kroz Sesvete prolazi zeljeznicka
pruga M102 medunarodnog znacaja na posavskom prometnom pravcu, kao i na pravcu
Budimpesta — Rijeka. Pruga lokalnog znacaja L202 spaja Gornju Stubicu sa Zabokom, a malo
sjevernije od granica oplina Marija Bistrica i Gornja Stubica prolazi zeljeznicka pruga

regionalnog znagaja R201, koja povezuje Zapresi¢ (Zagreb) i Cakovec (NN, 2014).

Razvijenost prometne mreze moze se prikazati i odredenim broj¢anim pokazateljima.
Pokazatelji koji se koriste za to su prostorna gustoca prometne mreze (broj kilometara
prometnica na 100 km?), demografska gusto¢a prometne mreZe (broj kilometara prometnica na
1000 stanovnika) 1 Engelov koeficijent, sinteticki pokazatelj koji objedinjuje prethodna dva
pokazatelja. Ti pokazatelji prikazani su u tablicama (tab. 2., tab. 3.) za cestovnu i za Zeljeznicku

mrezu.

Tab. 2. Pokazatelji razvijenosti cestovne prometne mreZe na podrucju Gradske Cetvrti Sesvete,

opéina Gornja Stubica i Marija Bistrica i Urbane aglomeracije Zagreb 2020. godine®

.. Prostorna Demografska
” Duljina . . . N Engelov
Podrucje mreze (km) gustoca mreze gustoca mreze koeficiient
(km/100 km?) | (km/10.000 stan.) J

Gradska Cetvrt 1727 1043 23,6 49,6
Sesvete

Opcina Gornja 34,6 71,1 65,5 68,5
Stubica

Opcina Marija 53,0 773 88,7 82,8
Bistrica ' ’ ’ '
Urbana aglomeracija 2837.9 975 26.2 505
Zagreb

Izvor: izradio autor na temelju podataka DGU, 2013; DZS, 2013; OSM, 2020

Prema navedenim pokazateljima (tab. 2.) najveca je prostorna gustoca cestovne mreze
na teritoriju Gradske Cetvrti Sesvete, §to je 1 logicno, budu¢i da se na njemu nalazi 1 najveci broj
naselja i stanovnika u promatranom podrucju. S druge strane, demografska gustoca cestovne
mreze u Gradskoj cetvrti Sesvete je niska, neSto niza od one za cijelu Urbanu aglomeraciju

Zagreb. Razlog tome je vrlo veliki broj stanovnika (70.009 stanovnika 2011. godine; DZS,

5 Podatci 0 broju stanovnika preuzeti su iz posljednjeg popisa stanovnistva koji je proveden 2011. godine te iz tog
razloga vrijednosti demografske gustoée prometne mreze i Engelovog koeficijenta mogu blago odstupati od
stvarnog stanja 2020. godine.

6 U prometnu mrezu ukljudene su i nerazvrstane ceste koje su do 2012. godine bile Zupanijske i lokalne ceste (NN,
2010).
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2013) koji zna€ajno smanjuje iznos navedenog pokazatelja. Veliki broj stanovnika neminovno
utjece na vecu zakrenost prometnica u Gradskoj cetvrti Sesvete, Sto se odrazava 1 na kvalitetu
javnog prijevoza, ali s druge strane i potice njegov razvoj, buduci da je usluga javnog prijevoza
potrebna svom tom stanovniStvu. Budu¢i da je Engelov koeficijent korijen umnoska prostorne
1 demografske gusto¢e prometne mreZe, on ispada manji za Gradsku Cetvrt Sesvete nego za
op¢ine Gornja Stubica i Marija Bistrica, §to govori da te dvije opéine imaju relativno razvijeniju
prometnu mrezu od Gradske Cetvrti Sesvete. Medutim, za odredivanje kvalitete cestovne mreze
nije samo vazna njezina razvijenost temeljena na broj¢anim pokazateljima, nego i tehnicke
karakteristike cesta. Ceste su opéenito Sire 1 imaju vecu dopustenu masu za vozila u Gradskoj
cetvrti Sesvete, nego u op¢inama Gornja Stubica i Marija Bistrica, gdje teza vozila mogu
prometovati samo po drzavnim 1 zupanijskim cestama. Budu¢i da je autobus tesko 1 Siroko
vozilo, tehnic¢ke karakteristike cesta mogu zna¢ajno utjecati na moguénosti razvoja autobusnog

javnog prijevoza u odredenim naseljima koja nisu na glavnim prometnicama.

Nakon pregleda podataka o razvijenosti cestovne mreze u sjeveroistocnom dijelu
Urbane aglomeracije Zagreb, u prilozenoj tablici (tab. 3.) prikazani su i podatci o razvijenosti

mreze zeljeznickog prometa.

Tab. 3. Pokazatelji razvijenosti zeljeznicke prometne mreze na podrucju Gradske cCetvrti

Sesvete, Opéine Gornja Stubica i Urbane aglomeracije Zagreb 2020. godine’

. Prostorna Demografska
" Duljina . . , N Engelov
Podrudje mreZe (km) gustoca mreze gustoca mreze koeficiient
(km/100 km?) | (km/10.000 stan.) J
Gradska cetvrt 6.7 161 36 76
Sesvete ’ ’ ’ ’
Op¢ina Gornja 23 47 44 45
Stubica ' ' ’ ’
Urbana aglomeracija 456.4 157 492 8.1
Zagreb ’ ' ’ ’

Izvor: izradio autor na temelju podataka DGU, 2013; DZS, 2013; OSM, 2020

Mreza zeljeznickog prometa nesto je razvijenija u Gradskoj cetvrti Sesvete, buduci da
je kilometarski znac¢ajno duza nego ona u Op¢ini Gornja Stubica, koja ima zapravo svega dva
kilometra pruge i zavrsni kolodvor. Tehnicke osobine pruga relativno su povoljne za javni
prijevoz, pruga M102 Zagreb Glavni kolodvor — Dugo Selo je dvokolosije¢na, a veliki dio pruge

osposobljen je i za brzine od 140 km/h (Izvjesée o mrezi, 2020). Pruga se koristi i za putnicki i

7 Podatci o broju stanovnika preuzeti su iz posljednjeg popisa stanovni$tva koji je proveden 2011. godine te iz tog
razloga vrijednosti demografske gustoée prometne mreze i Engelovog koeficijenta mogu blago odstupati od
stvarnog stanja 2020. godine.
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za teretni prijevoz. Teretni prijevoz uglavnom se usmjerava u kolodvoru Sesvete na zeljezni¢ku
obilaznicu sredista Zagreba (za ranzirni kolodvor). Pruga L202 Zabok (Hum-Lug) — Gornja
Stubica jednokolosije¢na je pruga na kojoj vlakovi mogu prometovati brzinom do 60 km/h
(Izvjes¢e o mrezi, 2020). Pruga se koristi iskljuéivo za putni¢ki prijevoz. Tehnicke
karakteristike pruga relativno su zadovoljavaju¢e te imaju potencijal za ukljucivanje
zeljeznickog prometa u integraciju javnog prijevoza. Tehnicki problem moglo bi predstavljati
kombiniranje teretnog prometa s putnickim medunarodnim, daljinskim/regionalnim i
prigradskim prometom na zagrebackom podrucju, pa postoje planovi izgradnje Sire zagrebacke

teretne obilaznice i modernizacije pruga na teritoriju Grada Zagreba.

4.3. Demogeografska obiljeZja sjeveroisto¢nog dijela Urbane aglomeracije Zagreb

Demogeografska obiljezja vazna su za razvoj javnog prijevoza opcenito, kao i
integriranog javnog prijevoza, buduci da postojanje 1 kretanje stanovniStva u nekom prostoru
potencira potrebu za uspostavom i organizacijom javnog prijevoza. Demogeografske elemente
u podrucju prostornog obuhvata ovog rada moze se promatrati na tri razine, ovisno o obiljezjima
promjena u broju i strukturi stanovnistva. To su razina urbanog naselja Sesvete, razina ostalih
naselja u Gradskoj Cetvrti Sesvete i razina naselja opéina Gornja Stubica i Marija Bistrica. Prije
analize demogeografskih pokazatelja na razini prostornih cjelina i naselja, potrebno je prikazati

razmjestaj naselja i njihov broj stanovnika (tab. 4., tab. 5.; sl. 8., sl. 9.; DZS, 2013).

Tab. 4. Naselja u Gradskoj &etvrti Sesvete prema broju stanovnika 2011. godine®

Naselje Broj Naselje Broj Naselje Broj

(broj nasl. 8.) stanovnika (broj nasl. 8.) stanovnika (broj nasl. 8.) stanovnika
Sesvete (1) 54.085 | Moravce (13) 663 | Prepustovec (25) 332
Kasina (2) 1548 | Paruzevina (14) 632 | Budenec (26) 323
Dobrodol (3) 1203 | Blagusa (15) 594 | Gajec (27) 311
Soblinec (4) 978 | Zerjavinec (16) 556 | Simundevec (28) 271
Adamovec (5) 975 | Planina Donja (17) 554 | Planina Gornja (29) 247
Vugrovec (6) 943 | Glavnica Donja (18) 544 | Kasinska Sopnica (30) 245
Popovec (7) 937 | Jesenovec (19) 460 | Glavnigica (31) 229
Dumovec (8) 903 | Goranec (20) 449 | Glavnica Gornja (32) 225
Prekvrsje (9) 809 | Markovo Polje (21) 425 | Kutilovina (33) 219
Purdekovec (10) 778 | Cerje (22) 398 | Vurnovec (34) 201
Luzan (11) 719 | Belovar (23) 378 | Drencec (35) 131
Saginovec (12) 678 | Vugrovec Gornji (24) 357

Izvor: DZS, 2013

8 Brojevi pored naziva naselja brojevi su uz to¢ke koje prikazuju naselja na Slici 8.
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Sl. 8. Razmjestaj naselja Gradske Cetvrti Sesvete

Izvor: izradio autor na temelju podataka DGU, 2013; OSM, 2020

Tab. 5. Naselja u op¢inama Gornja Stubica i Marija Bistrica prema broju stanovnika 2011.

godine®
Op¢ina Gornja Stubica Op¢ina Marija Bistrica
Naselje Broj Naselje Broj Naselje Broj

(brojnasl. 9.) stanovnika (brojnasl. 9.) stanovnika (brojnasl. 9.) stanovnika
Gornja Stubica (1) 831 | Gusakovec (11) 217 | Marija Bistrica (21) 1071
FHum Stubieki (2) 580 | Banicica (12) 198 fz"ggoge Bistricko 904
Sveti Matej (3) 579 | Sagudovec (13) 195 | Laz Bistricki (23) 788
Slani Potok (4) 381 | Pasanska Gorica (14) 153 | Selnica (24) 653
Modrovec (5) 363 | Dobri Zdenci (15) 145 | Tugonica (25) 578
Dubovec (6) 328 | Orehova Gorica (16) 67 | Globocec (26) 525
Karivaro$ (7) 310 | Vinterovec (17) 49 | Hum Bistri¢ki (27) 441
Jakinec (8) 283 | Sekirevo Selo (18) 34 fz"g)amca Bistricka 347
Samci (9) 277 | Repicevo Selo (19) 28 | Podgrade (29) 321
Brezje (10) 246 | Volavec (20) 20 | Laz Stubicki (30) 267
Susobreg Bistricki 81

(31)

Izvor: DZS, 2013

9 Brojevi pored naziva naselja brojevi su uz to¢ke koje prikazuju naselja na Slici 9.
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Izvor: izradio autor na temelju podataka DGU, 2013; OSM, 2020

Prvi pokazatelj koji je relevantan za promatranje moguénosti razvoja javnog prijevoza
je razmjestaj stanovniStva. Podru¢je Urbane aglomeracije Zagreb sastoji se od 599 naselja
(Grad Zagreb, 2017), a veéina stanovnistva tog podruc¢ja koncentrirana je u srediSnjem naselju
aglomeracije, urbanom naselju Zagreb. Veliki broj stanovnika takoder imaju i satelitski gradovi
Zagreba, a to su Sesvete, Dugo Selo, Velika Gorica, Samobor i Zapresi¢, medutim udio
njihovog stanovnistva u odnosu na Zagreb jos je uvijek relativno mali. Prema Vresku (1997)
pocetkom 1990-ih godina Zagrebacka urbana regija jo$ je uvijek bila u ranoj fazi razvoja,
bududi da su u mati¢nom gradu (Zagrebu) bile koncentrirane gotovo tri ¢etvrtine stanovnistva
cijele regije. Taj omjer smanjen je prema podatcima iz posljednjeg popisa stanovnistva 2011.
godine, ali jo$ je uvijek prili¢no velik i iznosio je 63,3% 2011. godine (tab. 6.). Proces smanjenja
broja 1 udjela stanovnika u maticnom gradu, a povecanja broja 1 udjela stanovnika u gradskoj
okolici naziva se apsolutna decentralizacija gradske regije. U Urbanoj aglomeraciji Zagreb
dogada se taj proces (Basi¢, 2005). Op¢i podatci o razmjeStaju stanovniStva u sjeveroistoénom

dijelu Urbane aglomeracije Zagreb prikazani su u prilozenoj tablici (tab. 6.).
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Tab. 6. Pokazatelji koncentracije i razmjestaja stanovnistva u naselju Sesvete, ostalim naseljima

Gradske cetvrti Sesvete 1 opéinama Gornja Stubica 1 Marija Bistrica 2011. godine

Udio
. B stanovnistva
Udio BrOj najvec'_eg
Prostorna Broj stanovniStva Broj Najve¢e | stanovnika pp;:glrf]e
razina stanovnika u UA naselja naselje najvecéeg razine u
Zagreb (%) naselja stanovnistvu
prostorne
razine (%)
Naselje
Sesvete 54.085 4,98 1 | Sesvete 54.085 100,00
Ostala
naselja GC 19.216 1,77 3410 | Kagina 1528 7,95
Sesvete
Op¢ina Mariia
Marija 5976 0,55 11 | van 1071 17,92
<« Bistrica
Bistrica
Op¢ina .
Gomja 5284 0,48 20 | GOmMIa 831 15,72
; Stubica
Stubica
Urbana
aglomeracija 1,086.528 100,00 597 | Zagreb 688.163 63,34
Zagreb

Izvor: izradio autor na temelju podataka DZS, 2013; Grad Zagreb, 2017

Prema navedenim pokazateljima (tab. 6.) moze se zakljuciti da je u Sesvetama,
satelitskom gradu Zagreba koncentrirano gotovo 5% stanovniStva urbane aglomeracije. Velika
koncentracija stanovnis$tva na tom prostoru definira specificne uvjete u odvijanju i razvoju
prometa, pa tako i javnog prijevoza. Podru¢je naselja Sesvete tipi¢no je urbano podrucje i
organizacija javnog prijevoza prili¢no je izazovan posao. Ostala naselja Gradske cetvrti Sesvete
broj nesto manje od 20.000 stanovnika, §to je takoder znacajno velik broj stanovnika. Njima se
isto tako mora pruziti kvalitetan javni prijevoz s dovoljnim kapacitetom i ¢estinom polazaka.
Op¢ine Gornja Stubica i Marija Bistrica imaju malen udio u ukupnom stanovnistvu urbane
aglomeracije, ali je njihovo stanovni$tvo dosta koncentrirano u sredi$njim naseljima. Takoder,
veca se naselja nalaze i na uz glavne prometne pravce (sl. 10.). 1zazov u razvoju javnog
prijevoza na ovom podrucju koji proizlazi iz takvog razmjestaja stanovnistva je kako je moguce
efikasno povezati naselja izvan glavnih prometnih pravaca koja su brojem stanovnika mala i u

kojima je teSko osigurati javni prijevoz koji bi bio financijski isplativ za prijevoznike.

10 Godine 2019. naselju Vugrovec Donji u Gradskoj &etvrti Sesvete pripojena su naselja Vuger Selo i Kuéanec te
je nastalo novo naselje Vugrovec ¢ime je broj naselja u Gradskoj Cetvrti Sesvete smanjen sa 37 na 35 (34 bez
Sesveta; SGGZ, 2019). Svi podatci od ranijih godina na razini naselja uzimaju u obzir dva naselja koja su ukinuta
2019. U ovom radu analiza podataka na razini naselja za ta tri nekadasnja naselja obavljat ¢e se zbirno za
novonastalo naselje.
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Sl. 10. Naselja Gradske cetvrti Sesvete te op¢ina Gornja Stubica i Marija Bistrica prema broju

stanovnika 2011. godine
Izvor: izradio autor na temelju podataka DGU, 2013; DZS, 2013; OSM, 2020

Na prilozenoj karti (sl. 10.) moze se primijetiti nekoliko vaznih ¢injenica o razmjestaju
stanovniStva u ovom podrucju. Brojem stanovnika prednjaci naselje Sesvete, s daleko ve¢im
brojem stanovnika nego $to to imaju ostala naselja. Veca naselja uglavnom su koncentrirana uz
prometnice viseg ranga i to ¢esto na mjestima gdje su raskrizja pojedinih cesta tj. prometna
¢vorista. U op¢inama Gornja Stubica i Marija Bistrica naselja su brojem stanovnika manja nego
u Gradskoj cetvrti Sesvete. Veli€ini naselja odgovara i prometna mreza, koja je gusca u
Gradskoj cetvrti Sesvete, nego u dvije zagorske opc¢ine. Opcenito se moze smatrati da je moguce
uspostaviti kvalitetniji javni prijevoz u naseljima koja su uz prometnice viseg ranga, buduci da

su one obi¢no osposobljene za primanje veéeg broja i kapaciteta vozila.
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Za razumijevanje potreba stanovnistva za javnim prijevozom potrebno je prouciti i
kretanje stanovniStva. Postoji nekoliko vrsta kretanja stanovniStva koja se promatraju u
demogeografiji, a za ovaj rad relevantna su medupopisna kretanja stanovniStva i prostorno
kretanje stanovnistva. Medupopisno kretanje broja stanovnika obuhvaca promjene u broju
stanovnika koje se vide u rezultatu provedenih popisa stanovniStva izmedu popisnih godina.
lako nisu u potpunosti reprezentativni, zbog promjene u popisnoj metodologijit!, ti podatci

pokazuju generalne trendove u kretanju broja stanovnika.

Broj stanovnika
(u tis.)
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Sl. 11. Broj stanovnika u naselju Sesvete, ostalim naseljima Gradske Cetvrti Sesvete i u

op¢inama Gornja Stubica i Marija Bistrica od 1948. do 2011. godine
Izvor: DZS, 2005; DZS, 2013

Prema podatcima o kretanju broja stanovnika u sjeveroisto¢nom dijelu Urbane
aglomeracije Zagreb od 1948. do 2011. godine (sl. 11.), vidi se znaCajan porast broja
stanovnika u urbanom naselju Sesvete, koje je u tom razdoblju brojem stanovnika naraslo za
gotovo 19 puta. To je odraz satelitizicije 1 suburbanizacije u Zagrebackoj regiji (Vresk, 1997;
Basi¢, 2005). Osim toga, velik porast u 1990-im godinama ¢inilo je i doseljavanje stanovniStva
iz ratom pogodenih podruc¢ja Hrvatske i Bosne i Hercegovine (Anti¢, 2001). Sli¢no kretanje
prisutno je i u ostalim naseljima Gradske Cetvrti Sesvete, izuzev razdoblja prije 1970-ih godina,

kada je broj stanovnika tih naselja padao, ponajprije zbog doseljavanja u Zagreb ili Sesvete u

11 Popisi stanovnistva nakon zavrsetka Drugog svjetskog rata, od 1948. do 1991. provedeni su po tzv. de iure
metodologiji gdje su se kao stanovnici naselja popisivale isklju¢ivo osobe koje su imale prijavljeno prebivaliste u
tom naselju. Na popisima 2001. i 2011. primijenjena je metodologija uobi¢ajenog mjesta stanovanja.
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kojima je tada bio jak proces industrijalizacije (Mali¢, 1969). Naselja se od 1970-ih
suburbaniziraju i broj stanovnika im se od tada povecava. U zagorskim op¢inama broj
stanovnika nakon Drugog svjetskog rata konstantno pada, Sto je trend u cijelom Hrvatskom

zagorju (Njegac, 2002), bez obzira na relativnu blizinu Zagreba.
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Sl. 12. Naselja Gradske Cetvrti Sesvete i op¢ina Gornja Stubica i Marija Bistrica prema indeksu

kretanja broja stanovnika od 1961. do 2011. i od 2001. do 2011. godine
Izvor: izradio autor na temelju podataka DGU, 2013; DZS, 2005; DZS, 2013

Dobar pokazatelj promjena u broju stanovnika je indeks promjene broja stanovnika (sl.
12.). U razdoblju od 1961., od kada su zapoceli procesi urbanizacije i suburbanizacije u
sesvetskom podru¢ju, ve¢ina naselja Gradske Cetvrti Sesvete doZivjela je porast broja
stanovnika. Pad je zabiljeZen samo u naseljima koja su u krajnjem sjevernom dijelu Cetvrti ili
su izvan glavnih prometnih pravaca. U op¢inama Gornja Stubica i Marija Bistrica situacija je
obrnuta, tamo su gotovo sva naselja izgubila viSe od Cetvrtinu stanovnika u posljednjih
Sezdesetak godina, a jedini porast imala su naselja koja su sjedista op¢ina. U razdoblju od 2001.
do 2011. nije bilo znacajnih promjena po smjeru kretanja broja stanovnika, ali vazno je
zamijetiti da je najveéi porast broja stanovnika zabiljezen u naseljima sjeverno i sjeveroistocno

od Sesveta koja su dobro prometno povezana sa Sesvetama i Zagrebom. Gradska Cetvrt Sesvete
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sve se viSe urbanizira, tako da se moZe pretpostaviti, ako se dosada$nji trendovi nastave, da ¢e
potreba za kvalitetnim javnim prijevozom biti sve vec¢a. U zagorskim op¢inama javni prijevoz
mogao bi biti sredstvo demografske revitalizacije naselja, buduci da urbanizacijski procesi jo§

nisu imali takav utjecaj na prostor te dvije op¢ine da bi potaknuli porast broja stanovnika.

Drugi vazan oblik kretanja stanovniStva je prostorno kretanje, i to osobito dnevna i
tjedna migracija koja ukljucuje i ucestalo koriStenje javnog prijevoza. U uvjetima razvijene
prometne infrastrukture dnevna migracija moze se odvijati 1 na udaljenosti od stotinjak
kilometara (Nejasmi¢, 2005). Takvi procesi karakteristicni su i za podru¢je Urbane
aglomeracije Zagreb. Najvec¢i udio dnevnih 1 tjednih migranata ¢ini zaposleno stanovnistvo, ali
osim njih u dnevnim i tjednim migracijama sudjeluju 1 u€enici i studenti. Prikaz broja 1 udjela

dnevnih i tjednih migranata u ukupnom stanovniStvu prikazan je u prilozenoj tablici (tab. 5.).

Tab. 7. Dnevni i tjedni migranti u Gradskoj Cetvrti Sesvete i op¢inama Gornja Stubica i Marija

Bistrica 2011. godine

Dnevni migranti Tjedni migranti
Udiou Udiou
Prostorna e e ‘e e
Lo . Ucenici i ukupnom . Ucdenici i ukupnom
jedinica Zaposleni . o Zaposleni . .
studenti stanovnistvu studenti stanovniStvu
(%) (%)
Gradska
detvrt 20.227 6481 38,1% 357 96 0,6%
Sesvete
Opéina
Gornja 1390 694 39,4% 32 126 3,0%
Stubica
Opéina
Marija 1674 710 39,9% 65 41 1,8%
Bistrica

Izvor: izradio autor na temelju podataka DZS, 2013

U Tablici 7. moze se vidjeti da je udio dnevnih migranata u ukupnom stanovnistvu
podjednak u svim prostornim jedinicama. Razlika je neSto naglasenija u u¢enickoj i studentskoj
populaciji koja je puno slabije tjedno migrira u Gradskoj Cetvrti Sesvete nego u zagorskim
op¢inama, a osobito u Op¢ini Gornja Stubica. Dio ucenika i studenata iz Op¢ine Gornja Stubica
koji pohadaju obrazovne ustanove u Zagrebu nema moguénost kvalitetnog koristenja javnog
prijevoza da bi dnevno migrirali, jer bi to putovanje dugo trajalo, a do nekih naselja nije ni
moguce do¢i javnim prijevozom. Zbog toga su primorani koristiti ucenicke ili studentske

domove ili iznajmljivati stanove u Zagrebu. U Opcini Marija Bistrica situacija je nesto
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drugacija, buduci da ucenici i studenti mogu svakodnevno dnevno migrirati u Zagreb jer postoji

relativno brza autobusna linija do srediSta Zagreba.

Tab. 8. Udjeli zaposlenih dnevnih migranata u naselju Sesvete, ostalim naseljima Gradske

cetvrti Sesvete 1 op¢inama Marija Bistrica i Gornja Stubica 2011. godine

Udio zaposlenih Udio zaposlenih
Podrucje dnevnih migranata Podrucje dnevnih migranata
(%) (%)
Naselje Sesvete 72,6 | Opc¢ina Gornja Stubica 75,3
Ostala naselja GC Sesvete 84,2 | Op¢ina Marija Bistrica 78,4

Izvor: izradio autor na temelju podataka DZS, 2013

Najveci udio zaposlenih dnevnih migranta u podruc¢ju prostornog obuhvata ovog rada
(tab. 8.) je u ostalim naseljima Gradske Cetvrti Sesvete, koja su relativno dobro prometno
povezana sa Zagrebom, a u njima nema dovoljno radnih mjesta za ve¢inu radno sposobnog
stanovniStva. To je podrucje klasi¢na ,,spavaonica® Zagreba, mjesto gdje ljudi Zive, a preko
dana odlaze na posao u Zagreb. Zanimljiv je prili¢no velik udio zaposlenih dnevnih migranata
u naselju Sesvete, koji je znacajno veci nego u ostalim zagrebackim satelitima. Zagreb i Sesvete
danas su srasli gradovi izmedu kojih je jaka dnevna interakcija, ali jos je uvijek prisutan glavni
smjer dnevnih migracija iz satelita u mati¢ni grad. Ta ¢injenica govori i o tome da u Sesvetama,
usprkos tome §to su po veli¢ini medu prvih deset gradova u drzavi, ne postoji dovoljno razvijena
funkcija rada, koja bi zadrzavala ve¢i broj radnika u svom naselju. U zagorskim op¢inama udio
dnevnih migranata nesto je manji nego u ostalim naseljima Gradske Cetvrti Sesvete, na §to

utjece nesto veci udio tjednih migranata, ali se ne razlikuju znacajno.

Posljednje vazno demogeografsko obiljezje je bioloSka struktura stanovniStva, i to
posebno dobna struktura, unutar koje se izdvaja staro stanovnistvo koje je u opasnosti od
prometne marginaliziranosti jer ¢esto ovisi o drugima u zadovoljenju svoje potrebe za
kretanjem (Gasparovi¢, 2016). Proces starenja karakteristiCan je za dobar dio naselja na
sjeveroistoku Urbane aglomeracije Zagreb, a osobito se istice u zagorskim opc¢inama (sl. 13.),
u kojima neka naselja imaju i vise od 30% stanovnika starijih od 65 godina, koji imaju potrebu
za kretanjem. Poseban izazov u uspostavi javnog prijevoza je organizirati javni prijevoz u
takvim naseljima, u kojima je on prijevoznickim poduze¢ima financijski neisplativ bez izdasnih
drzavnih subvencija (Kidder, 2006), jer staro stanovnistvo slabo koristi ili uopce ne koristi javni

prijevoz na svakodnevnoj bazi, ali ipak im je potreban ako nemaju vlastiti automobil.
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Izvor: izradio autor na temelju podataka DGU, 2013; DZS, 2013

Mlado stanovnis$tvo takoder moze biti prometno marginalizirano dok ne polozi vozacki
ispit 1 mogu koristiti automobil ako ga imaju mogucnost koristiti (Gasparovi¢, 2016). Zbog
veceg broja starog stanovnistva u zagorskim op¢inama, naglasak je ipak na uklju¢ivanju starog
stanovniStva u prometni sustav. Udio mladog stanovniStva veci je u Gradskoj Cetvrti Sesvete

gdje u svim naseljima postoji kakav-takav pristup javnom prijevozu u svako doba dana, pa

mlada populacija ipak nije izrazito prometno marginalizirana.

4.4. Funkcionalna obiljeZja sjeveroisto¢nog dijela Urbane aglomeracije Zagreb

Podatci o udjelu zaposlenih dnevnih migranata u sjeveroistocnom dijelu Urbane
aglomeracije Zagreb pokazali su da je broj dnevnih migranata u ukupnom broju zaposlenih vrlo
Visok, i iznosi oko 75 — 80% ukupnog zaposlenog stanovnistva tog podrucja. Zbog toga se moze

smatrati da je funkcija rada u naseljima sjeveroisto¢nog dijela Urbane aglomeracije Zagreb
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relativno slaba. Zbog toga postoji velika potreba za dnevnim migracijama u ovom podruéju, pa

tako 1 potreba za koriStenjem javnog prijevoza.

Osim funkcije rada, za javni prijevoz relevantno je prouciti i centralne funkcije koje

imaju odredena naselja, budu¢i i da one generiraju potrebu za mobilno$¢u. Za istrazivanje

stupnja centraliteta naselja u sjeveroisto¢nom dijelu Urbane aglomeracije Zagreb odabran je

model stupnja centraliteta naselja prema Lukic¢u (2012, tab. 9.).

Tab. 9. Stupnjevi centraliteta naselja

Stupanj centraliteta

Obavezne (eventualne) funkcije

opremljeno naselje

Funkcijama jace Barem tri funkcije od onih koje su potrebne za razinu lokalnog centra

Lokalni centar

Podrucna ili osnovna $kola, lijecnik opée prakse, posStanski ured, prodavaonica

. Sve funkcije potrebne za lokalni centar i osnovna $kola, ljekarna, stomatolog,
Podrucni centar o . - .
vi$e trgovina (supereta), banka ili poslovnica FINA-e

hipermarket

Sve funkcije potrebne za podrucni centar i srednja Skola, dom zdravlja ili vise
Subregionalni centar | ordinacija, prekrSajni i opéinski sud, supermarket, veci broj supereta,

Izvor: Luki¢, 2012

Prema toj podjeli u sjeveroistocnom dijelu Urbane aglomeracije Zagreb izdvojeno je

osam naselja koja imaju odreden stupanj centraliteta (sl. 14.).
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Najvise srediSnjih naselja nalazi se u Gradskoj Cetvrti Sesvete, 1 to subregionalni centar
(Sesvete), podru¢ni centar (KaSina) i Cetiri funkcijama jace opremljena naselja (Vugrovec,
Soblinec, Belovar, Adamovec). U zagorskim opéinama samo sjediSta opCina, naselja Marija
Bistrica i Gornja Stubica imaju status podru¢nog centra. Buduci da se u tim naseljima nalaze
Skole, poslovnice banaka ili poStanski uredi te ambulante, vazno je da do njih postoji kvalitetan
javni prijevoz, koji bi koristio ponajprije u€enicima, starijim osobama i osobama koje ne
posjeduju automobil. Funkcija opskrbe — trgovine funkcija je koja postoji u najve¢em broju
naselja, ali bolje opremljene trgovine nalaze se u sredi$njim naseljima, zbog ¢ega se mora
osigurati kvalitetna prometna dostupnost do tih naselja. Sve to dodatno pojacava tzv. proces
modernizacije u trgovini, gdje se manji trgovacki obrti u manjim naseljima zatvaraju, a
stanovnis$tvo se usmjerava u vece trgovine u naseljima s ve¢im stupnjem centraliteta (Woods,
2005). Javni prijevoz ima vrlo veliku ulogu u svim oblicima transformacije Urbane
aglomeracije Zagreb, pa tako i u funkcionalnoj transformaciji Urbane aglomeracije Zagreb, a

na znanstvenom istrazivanju tih utjecaja tek bi se trebalo raditi (Ili¢ 1 Toski¢, 2004).

4.5. Obiljezja sustava i mreZe javnog prijevoza u sjeveroistocnom dijelu Urbane

aglomeracije Zagreb

Mreza javnog prijevoza na prostoru Gradske Cetvrti Sesvete i op¢ina Gornja Stubica i
Marija Bistrica sastoji se od mreze autobusnog i Zeljezni¢kog prijevoza. Uslugu autobusnog
javnog prijevoza na tom podru¢ju pruzaju sljedece tvrtke: Zagrebacki elektri¢ni tramvaj d.o.o.
(ZET, na teritoriju Grada Zagreba), Presecki d.o.0. i Skreb d.o.o. (u Krapinsko-zagorskoj
zupaniji, meduzupanijske linije prolaze kroz Grad Zagreb) i Cazmatrans — Nova d.0.0. (u
Zagrebackoj zupaniji, meduzupanijske linije prolaze kroz Grad Zagreb). Ukupan broj linija po
prijevozniku prikazan je u prilozenoj tablici (tab. 10.), a detaljniji podatci o svakoj liniji ZET-

a, Preseckog i Skreba prikazani su u Tablicama 11., 12. i 13.

Tab. 10. Broj autobusnih linija po prijevozniku na teritoriju Gradske ¢etvrti Sesvete i opéina

Gornja Stubica i Marija Bistrica po¢etkom 2020. godine

Podrucdje kroz koj laze linije (SI di
Prijevoznic¢ka tvrtka odrucje kroz koje prolaze linije (SI dio Broj linija
UA Zagreb)

ZET GC Sesvete 23
Preseiki O.pCITla Gorvn]a Stubica, Op¢ina Marija 4

Bistrica, GC Sesvete
Skreb Opéina Marija Bistrica, GC Sesvete 1
Cazmatrans GC Sesvete 3

Izvor: Cazmatrans, 2020; Presecki, 2020; ZET, 2020
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Tab. 11. Mreza ZET-ovih linija u Gradskoj &etvrti Sesvete pocetkom 2020. godine 2

Naselja kroz koja

Duljina linije u

Broj polazaka

Luzan

Broj linije Naziv linije >l . km (od toga u GC -
linija prolazi Sesvete: U km) R:;jr:n Subota | Nedjelja
Smijer A3: 4,6 i ) )
212 Dubec - Sesvete Zagreb, Sesvete (3,8) 'é‘_’ gg 'é_‘ g; 'é_‘ gg
Smjer B: 2,8 (2,0) ' ' '
Zagreb, Sesvete, A:7,0(3,5) A:32 | A:28 | A:13
224 Dubec - Novoselec Zagreb B:5,0(3,1) B:32 | B:28 B: 13
Sesvete — Kozari A: 13,3 (2,0) A:19 | A13
225 Bok Sesvete, Zagreb B: 13,7 (2,2) B:18 | B: 13 )
Zagreb, Sesvete,
261 Dubec - Sesvete - Dgglrj"ed‘i}h 'g’:g:/'gi‘m A129(12) | A:23 | A20 | A9
Goranec Vugrovec Gornj, B: 12,9 (12,1) B: 23 B:21 B:10
Goranec
Zagreb, Sesvete,
Dobrodol, Markovo
262 Dubec - Sesvete — Polje, Burdekovec, A: 17,2 (16,4) A:25 | A19 A9
Planina Donja Prekvrsje, Kasinska B: 17,2 (16,4) B:27 | B:21 B: 10
Sopnica, Kucilovina,
Planina Donja
DUb S Zagreb, Sesvete,
ubec - Sesvete — Dobrodol, Markovo . . . .
263 Kasina — Elanina Polje: .Durdek?ve.c, g :]L-g:g 83:3 g jg g gg g gg
Gornja Prekvrsje, ParuZevina,
Kasina, Planina Gornja
Zagreb, Sesvete,
264 Dubec - Sesvete — Popovec, Soblinec, A: 15,9 (15,1) A: 18 16 A6
Jesenovec Zerjavinec, Belovar, B: 16,2 (15,4) B:19 | B:17 B:7
Adamovec, Jesenovec
Dubec — Markovo Zagreb, Sesvete, A:8,0(7.2) A3 | AT | AT
267 Polje D°br°d§gl}\:ark°"° B: 8,0 (7,2) B:13 | B:7 | B:7
Borongaj — A: 14,5 (8,3) A:68 | A:39 | A:37
269 Sesvetski Kraljevec | 220reb, Sesvete B: 14,4 (8,3) B:72 | B:41 | B:39
Zagreb, Sesvete,
270 Dubec - Sesvete - | FoPoves, Soblinec, A:162(154) | A:26 | Ar20 | A 10
- ajec, Vurnovec, ; ; ; ;
Blagusa Prepust Kagi B: 16,5 (15,7) B:27 | B:21 B: 11
pustovec, Kasina,
Blagusa
Zagreb, Sesvete,
Dubec - Sesvete — | Fopovec Soblinec, 598 0(172) | Ai20 | Ar18 | A7
271 Glavnica Donja | Zcdavinec, Belovar, B:183(175) | B:21 | B:19 | B:7
J Adamovec, Glavnica T ! ) ) )
Donja
Zagreb, Sesvete,
279 Dubec - Sesvete - Popovec, Soblinec, A: 17,5 (16,7) A:19 | A:19 A7
Moravdée Zerjavinec, Belovar, B: 17,8 (17,0) B: 20 B: 20 B: 7
Adamovec, Moravée
Zagreb, Sesvete,
273 Dubec - Sesvete - Popovec, Soblinec, A: 13,3 (12,5) A:21 | A:16 A:8
LuZzan Zerjavinec, Belovar, B: 13,6 (12,8) B:22 | B:17 B:8

12 podatci 0 broju polazaka odnose se na zimski vozni red ZET-a koji je bio u primjeni 26.02.2020. godine.
13 Smjer A odnosi se na smjer definiran nazivom linije (npr. linija 212 — smjer Dubec — Sesvete), a smjer B je
obratan smjer (npr. linija 212 — smjer Sesvete — Dubec).
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Naselia kroz koia Duljina linijeu Broj polazaka
Broj linije Naziv linije e o) km (od toga u GC | Radni -
linija prolazi . Subota | Nedjelja
Sesvete; u km) dan
Zagreb, Sesvete,
) Popovec, Soblinec, . . . .
24| et Lakee | SemovesBudees, | giocend | BN Ge | B
esvete - Laktec Cerje, Drencec, : 18,5 (17,6) : : :
Glavnicica, Laktec
Sesvete — Sesvetska A:22(22) A:8
275 Sopnica Sesvete B:3.1(3.1) B9 | )
276 (Kvat ezrﬁﬂ:gs trg)_ | 2A0reb, lvanjaReka, | A:155(L3) A:26 | Ai18 | A:10
5 g Hruséica, Dumovec B: 15,5 (1,3) B:26 | B:18 | B: 10
umovec
277 Sesvete — Sesvetska Sesvete A: 4,4 (4,4) A:l6 | A:l6 A6
Selnica B: 4,7 (4,7) B:17 | B:17 B: 6
Sesvete — Sesvetska
oI A:3,3(3,3) A: 21 i i
278 Sela - Kraljevecki Sesvete B: 4,3 (4,3) B: 23
Novaki
Dubec — Novi A: 4,8 (4,0) A:58 | A:40 | A:29
279 Jelkovec Zagreb, Sesvete B: 5.1 (4.3) B:58 | B:40 | B:29
280 Dubec — Sesvete - Zagreb, Sesvete, A: 10,1 (9,3) A:15 | A:15 A7
Simunéevec Dobrodol, Simunéevec B: 10,1 (9,3) B:15 | B: 15 B:7
981 Glavni kolodvor — Zaareb. Sesvete A: 12,4 (1,6) A:46 | A:30 | A:28
Novi Jelkovec gren, B:12,5(1,9) B:46 | B:31 B: 28
282 Sesvete — Novi Sesvete A:3,8(3,8) A:30 | A:30 | A:23
Jelkovec B: 4,5 (4,5) B:31 | B:30 B: 23
Dubec — Brestje — A:7,1(6,5) A:15 | A 15 i
283 Sesvete Zagreb, Sesvete B: 6,6 (6,0) B:15 | B: 15
Sesvete — Ivanja . A:5,9 (5,3) Al7 | A 17 A:6
284 Reka Sesvete, lvanjaReka | g5 5 7) B:17 | B:17 | B:6

Izvor: izradio autor na temelju podataka Google, 2020; ZET, 2020

Tab. 12. Mreza linija prijevoznika Presecki u op¢inama Gornja Stubica i Marija Bistrica i

Gradskoj Cetvrti Sesvete pocetkom 2020. godine

Naselja kroz koja Duljina linije (km)
- linija prolazi i ima Opéina | Opéina | Gradska Broj
Naziv linije . . : - <
stajaliSte na njihovom | ukupno | Gornja | Marija | &etvrt polazaka
teritoriju Stubica | Bistrica | Sesvete
Zlatar, Zlatar Blstrlca, Radni dan:
L Podgrade, Tugonica, A 12 B: 12
Zlatar — Marija Bistrica | Marija Bistrica, Podgorje Subota:
— Zagreb (autobusni Bistri¢ko, Laz Bistri¢ki, 47,0 - 13,9 18,4 B R
o A:6B:6
kolodvor) Laz Stubicki, Kasina, PN
- Nedjelja:
Markovo Polje, Sesvete, A 4B:4
Zagreb ) )
Marija Bistrica, Hum
o ) Bistricki, Sagudovec, Radni dan:
Marija Bistrica / Gornja | Gusakovec, Dobri Zdenci, A:2 B:2
Stubica* — Zagreb Bans¢ica, Samci, Gornja 57,7 8,3 4,4 - Subota:
(autobusni kolodvor) Stubica, Donja Stubica, A:1*B: 1*
Stubicke Toplice, ..., Nedjelja: -
Zagreb
Marija Bistrica, Hum
Marija Bistrica — Bistricki, Selnica, Radni dan:
- : Gusakovec, Dobri Zdenci, A:l+3*
SGt;)gnvjli S;ublfa B / Bans¢ica, Samci, Gornja 28,7 8,3 4.4 - B: 2*
1exe ~ophice Stubica, Donja Stubica, Subota i
Zabok Stubicke Toplice, nedjelja: -
Oroslavje, Mokrice, Zabok
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Naselja kroz koja Duljina linije (km)

Naziv liniie linija prolazi i ima Opéina | Opéina | Gradska Broj
) stajali$te na njihovom | ukupno | Gornja | Marija | &etvrt polazaka
teritoriju Stubica | Bistrica | Sesvete

Sveti Matej, Karivaros,

. o1, Radni dan:

Sveti Matej — Gornja | ?2kSinec, Hum Stubicki, A:2B:1
Stubica - Zabok Gornja Stubica, Donja 24,1 9,0 - - Subota i

Stubica, Stubicke Toplice, nedjelja: -

Oroslavje, Mokrice, Zabok
Izvor: izradio autor na temelju podataka Google, 2020; Presecki, 2020

Tab. 13. Mreza linija prijevoznika Skreb u Opéini Marija Bistrica i Gradskoj Getvrti Sesvete

pocetkom 2020. godine

Naselja kroz koja Duljina linije (km)
Naziv liniie linija prolazi i ima Op¢éina | Opéina | Gradska Broj
J stajaliSte na njihovom | ukupno | Gornja | Marija detvrt polazaka
teritoriju Stubica | Bistrica | Sesvete

Zlatar, Zlatar Blstrlca, Radni dan:

L Podgrade, Tugonica, A:9B:9

Zlatar — Marija Bistrica | Marija Bistrica, Podgorje Subota:
— Zagreb (autobusni Bistri¢ko, Laz Bistricki, 47,0 - 13,9 18,4 A:3B:3
kolodvor) Laz Stubi¢ki, Kagina, Nédjelj:a'
Markovo Polje, Sesvete, . . -
A:3B:2

Zagreb

Izvor: izradio autor na temelju podataka Google, 2020; Skreb, 2020

Linije autobusnog prijevoza proucavat ¢e se na tri razliite razine. Prva razina obuhvaca
linije gradskoj javnog prijevoza ZET-a u urbanom naselju Sesvete (sl. 15.), druga obuhvaca
prigradski prijevoz ZET-a u ostalim naseljima Gradske ¢etvrti Sesvete (sl. 16.) i treCa obuhvaca
unutarzupanijski 1 meduzupanijski prijevoz prijevoznika Presecki koji prolazi kroz opcine
Gornja Stubica i Marija Bistrica i linije meduzupanijskog prijevoza prijevoznika Presecki i

Cazmatrans koje prolaze kroz teritorij Gradske Getvrti Sesvete (sl. 17.).

Na prilozenoj karti (sl. 15.) moze se primijetiti da su svi mjesni odbori koji ¢ine naselje
Sesvete povezani nekom od autobusnih linija prema jednom od tri autobusna terminala, od kojih
su dva, Sesvete i Novi Jelkovec, na teritoriju naselja Sesvete, a jedan, Dubec, je na teritoriju
naselja Zagreb, u Gradskoj cetvrti Gornja Dubrava. Naselje Dumovec koje se nalazi jugoistocno
od Sesveta, a pripada Gradskoj cetvrti Sesvete, povezano je autobusom s terminalom
Kvaternikov trg, a autobusna veza izmedu Dumovca i Sesveta ne postoji bez presjedanja.
Svojevrstan problem povezivanja naselja Sesvete javnim prijevozom predstavlja i vrlo
prometna Zeljeznicka pruga M102 Zagreb Glavni kolodvor — Dugo Selo, budu¢i da u Sesvetama
postoji samo jedan denivelirani prijelaz preko zZeljeznicke pruge kojega koriste autobusne linije
koje povezuju dijelove Sesveta sjeverno i juzno od pruge, a on je Cesto zakrcen, Sto stvara

ucestala kaSnjenja u javnom prijevozu. Terminal Sesvete do kojega vode krace linije unutar
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naselja Sesvete pogodan je za presjedanje s autobusa na vlak, buduci da je uz autobusni terminal

smjesten 1 zeljeznicki kolodvor Sesvete.

264 272
270 273

MO STARO 271274
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: 2t

Novaki
MO KRALJEVECKI
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¥ Mo Novg
7 /BRESTUE
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SI. 15. Mreza autobusnih linija ZET-a u naselju Sesvete 2020. godine
Izvor: izradio autor na temelju podataka DGU, 2013; OSM, 2020; ZET, 2020

Naselja Gradske cetvrti Sesvete sjeverno od Sesveta (sl. 16.) integrirana su u ZET-ovu
autobusnu mrezu koja spaja sva naselja Gradske Cetvrti. Jedino naselje kroz koje ne prolazi
autobusna linija je naselje Glavnica Gornja, ¢iji stanovnici mogu Kkoristiti linije koje polaze iz
susjednih mjesta Glavnica Donja, Jesenovec ili Blagusa. Sve prigradske linije, njih 11
prikazanih na karti povezuju naselja Gradske Cetvrti Sesvete s tramvajsko-autobusnim
terminalom Dubec, ali pritom prolaze kroz terminal Sesvete na kojem je moguce presjedanje s
autobusa na vlak. Bez obzira na postojanje linija javnog autobusnog prijevoza u svim

dijelovima Gradske Cetvrti Sesvete, broj polazaka znacajno varira od linije do linije.

44



~
1

! i
b,

r Glavnica \ 2 Donje.
i ) R Doﬂja \ Psarjevo "vh” >
?ﬁPtamna GornjaQQ .. Moravée ‘/'

4 u

% gia el ul
\ Suhodol

R Zelinski Blaf

W Blagusa 271 } Denja Drenova
Planina Donja aéina O i

Paskovec

264 272 i
270 273
271 274

" =261= gutobusna linija
[ autobusni terminal
O okretiste autobusa

[ granice naselja

S1. 16. Mreza autobusnih linija ZET-a u Gradskoj Cetvrti Sesvete izvan urbanog naselja Sesvete

2020. godine
Izvor: izradio autor na temelju podataka DGU, 2013; ESRI, 2020; ZET, 2020

Zupanijski i meduzupanijski prijevoz na podrudju opéina Gornja Stubica i Marija
Bistrica obavlja tvrtka Presecki na Cetiri razlicite linije (Sl. 17.). Najfrekventnija je linija Zlatar
— Marija Bistrica — Zagreb (autobusni kolodvor), koja povezuje isto¢ni dio Krapinsko-zagorske
zupanije sa Zagrebom preko prijevoja Laz. Identicnom linijom voze i mini autobusi
prijevoznika Skreb. Meduzupanijska linija je i linija Marija Bistrica / Gornja Stubica — Stubicke
Toplice — Jakovlje — Zagreb (Crnomerec, autobusni kolodvor). Zupanijske linije su Marija
Bistrica— Gornja Stubica — Zabok i Sv. Matej — Gornja Stubica — Zabok, ali s vrlo malim brojem

polazaka. Kroz Gradsku d&etvrt Sesvete prometuju i autobusi na Cazmatransovim
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meduZupanijskim linijama koje spajaju gradove Dugo Selo 1 Sveti Ivan Zelina te njihove
susjedne jedinice lokalne samouprave sa Zagrebom (Borongaj, autobusni kolodvor). Kroz
trinaest naselja’* u opé¢inama Marija Bistrica i Gornja Stubica ne prolazi nijedna linija javnog

autobusnog prijevoza.

domig# ~ ==___Konjscina p,

-----

b S Y g Bedenica

Marija
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5 Gormje
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i Planina
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L Planina Donja
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i 85 15Oy
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Sl. 17. Mreza autobusnih linija prijevoznika Presecki i Cazmatrans u Gradskoj Getvrti Sesvete

1 op¢inama Gornja Stubica i Marija Bistrica 2020. godine

Izvor: izradio autor na temelju podataka Cazmatrans, 2020; ESRI, 2020; Presecki, 2020

Mreza zeljeznickog putnickog prijevoza prati mrezu zeljeznickih pruga i u ovom

podruéju putnicki promet organiziran je na pruzi M102 Zagreb — Dugo Selo, na kojoj se

14 To su naselja Brezje, Dubovec, Modrovec, Orehova Gorica, Pasanska Gorica, Repi¢evo Selo, Sekirevo Selo,
Slani Potok, Vinterovec i Volavec u Opéini Gornja Stubica i naselja Globocec, Poljanica Bistri¢ka, Selnica i
Susobreg Bistri¢ki u Opc¢ini Marija Bistrica.
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izmjenjuju prigradski vlakovi (Harmica / Savski Marof / Zapresi¢ — Zagreb Glavni kolodvor —
Dugo Selo / Novoselec), regionalni putnicki vlakovi (Zagreb GK — Koprivnica / Bjelovar /
Krizevci / Novska / Vinkovci / Tovarnik) i ubrzani vliakovi (Zagreb GK — Koprivnica/ Bjelovar
— Virovitica / Osijek; HZPP, 2019b). Iz Gornje Stubice prometuju putni¢ki vlakovi prema
Zaboku, u kojemu je moguée presjesti na vlakove za Zagreb, Varazdin (Cakovec, Kotoribu) i

Krapinu (Purmanec, Hromec; HZPP, 2019b).

Mreze autobusnih prijevoznika ZET 1 Presecki analizirat ¢e se metodom analize u GIS-
u na temelju tri razli¢ita obiljezja; frekvencija linija, pristup stanovniStva stajaliStima javnog
prijevoza i pristup centralnim funkcijama. Frekvencija linijja promatrat ¢e se na temelju
dnevnog broja polazaka s nekog stajalista (sl. 18., sl. 19., sl. 20.), a ne na temelju vremenskog
intervala izmedu polaska jer vozni redovi vecine linija nisu slozeni po taktnom principu
(Jednaka razlika izmedu svih polazaka), pa je prili¢no tesko odrediti vremenski interval u kojem
one polaze s nekog stajalista. U Gradskoj Cetvrti Sesvete najbolje je povezano naselje Sesvete
gdje izmedu Sesveta i Zagreba (terminal Dubec) prometuje nekoliko linija s intervalom od 13
do 20 minuta u vr$nim prometnim optere¢enjima radnim danom. U Sesvetama joS uvijek ne
postoji linija s intervalom manjim od 10 ili 12 minuta koja bi bila linija velike ¢estine koja ne
bi zahtijevala da putnici prate polaske na voznom redu (White, 2017). Dijelovi naselja Sesvete
juzno od ZeljezniCke pruge, izuzev novoizgradenog naselja Novi Jelkovec imaju manje Ceste
polaske autobusa (po jedan polazak u satu radnim danom) nego dijelovi sjeverno od pruge
(svakih 13 — 25 minuta radnim danom). Ostala naselja u Gradskoj ¢etvrti Sesvete imaju manji
broj polazaka, ali vidi se znacajna razlika u broju polazaka po linijama. Najfrekventnija je linija
263 Dubec — Kasina — Planina Gornja s polascima svakih 20 minuta u vrSnom prometnom
opterecenju radnim danom (ZET, 2020). Ostale linije imaju polaske otprilike svakih 40 do 80
minuta radnim danom. Linije takve frekvencije polazaka prilicno su uobicajene u gradskim
regijama vecih gradova (White, 2017). U op¢inama Gornja Stubica i Marija Bistrica ne moze
se uopce govoriti o voznom redu u odredenim intervalima jer je broj polazaka vrlo mali, manji
nego broj dnevnih polazaka i na linijjama s niskom frekvencijom polazaka u Gradskoj Cetvrti
Sesvete. Najvecu frekvenciju polazaka ima linija Zlatar — Marija Bistrica — Zagreb, a ostale su
svedene na dva do Getiri polaska u danu (Presecki, 2020). Polasci prijevoznika Skreb na liniji
Zlatar — Marija Bistrica — Zagreb nisu ukljuceni u analizu, jer se oni obavljaju kombi vozilima
koja imaju znacajno manji kapacitet od autobusa Prese¢kog koji prometuju na istoj liniji, a
tvrtka nije ni navedena kao sluzbeni prijevoznik u linijskom prijevozu Krapinsko-zagorske

zupanije (KZZ, 2020).
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Sl. 18. Broj polazaka po stajalistima autobusa ZET-a u Gradskoj Cetvrti Sesvete i Prese¢kog u

op¢inama Marija Bistrica i Gornja Stubica radnim danom pocetkom 2020. godine

Izvor: izradio autor na temelju podataka DGU; 2020; Grad Zagreb, 2020a; OSM, 2020; Presecki, 2020; ZET, 2020
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Sl. 19. Broj polazaka po stajalistima autobusa ZET-a u Gradskoj Cetvrti Sesvete i Prese¢kog u

op¢inama Marija Bistrica i Gornja Stubica subotom poc¢etkom 2020. godine
Izvor: izradio autor na temelju podataka DGU; 2020; Grad Zagreb, 2020a; OSM, 2020; Presecki, 2020; ZET, 2020
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Sl. 20. Broj polazaka po stajalistima autobusa ZET-a u Gradskoj Cetvrti Sesvete i Prese¢kog u

op¢inama Marija Bistrica i Gornja Stubica nedjeljom poc¢etkom 2020. godine
Izvor: izradio autor na temelju podataka DGU; 2020; Grad Zagreb, 2020a; OSM, 2020; Presecki, 2020; ZET, 2020
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Ukoliko se promotri broj polazaka autobusnih linija subotom (sl. 19.) i nedjeljom (sl.
20.) mogu se zamijetiti podrucja u kojima autobusni javni prijevoz u te dane ne postoji. To su
sva naselja u Op¢ini Gornja Stubica osim Gornja Stubice i naselja Op¢ine Marija Bistrica koje
nisu uz drzavnu cestu D 29 po kojoj prometuje autobusna linija Zlatar — Marija Bistrica —
Zagreb. U Gradskoj cetvrti Sesvete vikendom ne prometuje dio linija koje povezuju terminal
Sesvete s odredenim dijelovima naselja Sesvete, a u naseljima Gradske Cetvrti Sesvete sjeverno

od Sesvete broj polazaka nedjeljom (sl. 20) znacajno je manji nego radnim danom i subotom.

Cestina polazaka u Zeljezni¢kom prijevozu na kolodvoru Sesvete i stajalistu Sesvetski

Kraljevec u Gradskoj €etvrti Sesvete 1 na kolodvoru Gornja Stubica prikazana je u Tablici 14.

Tab. 14. Broj polazaka i dolazaka na zZeljezni¢kim kolodvorima Sesvete i Gornja Stubica i na

stajaliStu Sesvetski Kraljevec pocetkom 2020. godine

Sesvete Sesvetski Kraljevec Gornja Stubica
Polasci u Dolasci iz Polasci u Dolasci iz Polasci u Dolasci iz
smjeru smjera smjeru smjera smjeru smjeru
Zagreba Zagreba Zagreba Zagreba Zaboka Zaboka
Radni dan: 69 Radni dan: 69 Radni dan: 67 Radni dan: 66 Radni dan: 14 | Radni dan: 12
Subota: 38 Subota: 39 Subota: 36 Subota: 37 Subota: 9 Subota: 9
Nedjelja: 31 Nedjelja: 34 Nedjelja: 29 Nedjelja: 32 Nedjelja: 4 Nedjelja: 4

Izvor: izradio autor na temelju podataka HZPP, 2019b

U zeljeznickom prometu najveéi se broj polazaka ostvaruje s kolodvora Sesvete, na
kojem osim putnic¢kih vlakova staju 1 ubrzani vlakovi (zbog toga je broj polazaka nesto veci u
Sesvetama, nego u Sesvetskom Kraljevcu). Vikendom su polasci snazno reducirani, tako da se
nedjeljom ostvaruje manje od 50% polazaka koji se ostvaruju radnim danom. Po pruzi Gornja
Stubica — Zabok vozi znac¢ajno manji broj putnickih vlakova nego po pruzi Zagreb — Dugo Selo,
ali u usporedbi s drugim prugama lokalnog ranga u Hrvatskoj ta pruga ima prili¢no velik broj
polazaka (u intervalima jedan do dva sata radnim danom). Taktni vozni red na hrvatskim

zeljeznicama joS uvijek ne postoji.

Drugi dio analize odnosi se na pristup stanovniStva stajaliStima javnog prijevoza,
prvenstveno autobusnim stajaliStima koja su rasirena po cijelom teritoriju podrucja prostornog
obuhvata ovog rada. Analizom u GIS-u preklopit ¢e se izgradene (naseljene) povrSine naselja s
bufferom udaljenosti do autobusnih stajalista (sl. 21.). Bufferi (zone) udaljenosti uzeti u ovom
radu su zona s manje od 500 metara do najblizeg stajaliSta autobusa, zona izmedu 500 1 1000
metara do najblizeg stajalista, zona od 1000 do 2000 metara do najbliZzeg stajaliSta te zona od

2000 do 5000 metara do najblizeg stajalista (vece udaljenosti od 5000 metara do najblizeg
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stajaliSta nema u sjeveroistonom dijelu Urbane aglomeracije Zagreb). Prema pravilu o
optimalnom rasporedu stajaliSta autobusa, ¢ije je empirijsko podrijetlo nejasno, ali je Siroko
primijenjeno, najbolji je razmak izmedu stajalista od 400 metara (Cetvrtina milje u zemljama s
imperijalnim mjernim sustavom) ili pet minuta hoda (Daniels i Mulley, 2013). U ovom radu
kao najmanji buffer uzet je onaj od 500 metara, §to nije u skladu s ovim pravilom, ali buduci da
se radi ve¢inom o suburbanom i ruralnom podrucju s nizom gusto¢om naseljenosti od urbanog
podrucja nije ni potrebno da sva stajaliSta budu na udaljenosti od 400 metara. Granica od 500
metara (Sest minuta hoda) gornja je granica za udaljenost autobusnih stajaliSta u urbanim
podru¢jima Ujedinjenog Kraljevstva, a primjenjuje se i u nekim drugim europskim podrucjima

(White, 2017), te je stoga prikladna i za koriStenje u ovome radu.
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S1. 21. Stambene, poslovne, javne i rekreacijske povrSine u Gradskoj cetvrti Sesvete i opéinama
Gornja Stubica i Marija Bistrica prema udaljenosti od stajaliSta autobusnog prijevoza
2012. godine

Izvor: izradio autor na temelju podataka Copernicus, 2012; DGU, 2013; Grad Zagreb, 2020a; Presecki, 2020
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Prema priloZenoj karti (sl. 21.) korisnici najveceg broja objekata u Gradskoj Cetvrti
Sesvete imaju najvise do 500 metara udaljenosti do najblizeg autobusnog stajalista. Mnogo
manji broj objekata udaljen je izmedu 500 i 1000 metara do najblizeg autobusnog stajalista, a
onih jo§ udaljenijih ima svega desetak na cijelom podrucju gradske cetvrti. Zanimljiva je
¢injenica da su 1 neki naseljeni dijelovi naselja Sesvete, osobito u istocnom dijelu naselja, vise
od 500 metara udaljeni od stajalista javnog prijevoza, koja se nalaze uz glavnu prometnicu koja
spaja Sesvete 1 Dugo Selo. Sli¢na pojava postoji i u naseljima sjeverno od Sesveta, u kojima su
neki dijelovi naselja udaljeni od glavne ceste vise udaljeni i od stajaliSta autobusnog prijevoza.
U zagorskim op¢inama prevladavaju naseljene povrsine koje su od stajalista udaljene od 1000
do 5000 metara, buduci da velik dio naselja nema autobusno stajaliSte na svom teritoriju, nego

u drugim udaljenijim naseljima.

Treca stavka analize javnog prijevoza obuhvaca analizu dostupnosti centralnih funkcija.
Budu¢i da je trgovina prisutna u najveéem broju naselja, a velik dio stanovniStva, koji za to ima
mogucnosti, koristi osobni prijevoz za obavljanje opskrbe kucéanstva, dostupnost usluga
trgovine nece se analizirati u ovom radu. Analizirat ¢e se zdravstvene usluge (ambulanta i

ljekarna), usluge obrazovanja (osnovna $kola) i postanske/bankarske usluge.

U Gradskoj Cetvrti Sesvete jedno naselje ima dom zdravlja (Sesvete), a tri naselja imaju
ambulantu (Kasina (dva lije¢nika), Vugrovec i Belovar (jedan lije¢nik)). U op¢inama Gornja
Stubica i Marija Bistrica samo naselja koja su sjedista op¢ina imaju vlastitu ambulantu (HAK,
2020). Specifi¢an problem predstavlja povezanost gravitacijskog podru¢ja ambulante javnim
prijevozom. Taj se problem vise ogleda u Gradskoj Cetvrti Sesvete (sl. 22.), jer u njoj postoji
viSe linija javnog prijevoza 1 stanovniStvo javni prijevoz ceS¢e koristi za obavljanje
zdravstvenih usluga. U op¢inama Marija Bistrica i Gornja Stubica javni prijevoz je rijedak, tako
da se stanovni$tvo ne moze u potpunosti osloniti na njega za obavljanje zdravstvenih usluga,
ali stanovnici naselja koja imaju mogucnost javnog prijevoza imaju moguc¢nost doci do prve
ambulante. Zbog toga se dostupnost zdravstvenih i poStanskih ustanova u tim opéinama nece
analizirati analizama u GIS-u. Gotovo identi¢na je situacija s postanskim uslugama (sl. 23.) jer
se u istim srediSnjim naseljima (izuzev Vugrovca), nalaze postanski uredi, a banke se nalaze u
Sesvetama i Mariji Bistrici (HAK, 2020). U Gradskoj Cetvrti Sesvete (sl. 22., sl. 23.) autobusne
linjje iz svih naselja vode prema naselju Sesvete, a medusobna povezanost izmedu naselja
postoji samo u smjeru sjever —jug, ali ne i zapad - istok. 1z tog razloga ostala sredi$nja naselja,
a osobito KaSina koja je najsjevernije srediSnje naselje u gradskoj Cetvrti, slabo privlace
stanovnistvo. Specifican je problem naselja Dumovec koje nema autobusnu vezu prema sjedistu
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svoje gradske Cetvrti, nego njegovi stanovnici javnim prijevozom mogu do¢i do prve ambulante

i postanskog ureda u naselju Ivanja Reka u Gradskoj etvrti Pes¢enica — Zitnjak.
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Izvor: izradio autor na temelju podataka DGU, 2013;  lzvor: izradio autor na temelju podataka Grad Zagreb,
HAK, 2020; ZET, 2020 2020b; HP, 2020; ZET, 2020

Osnovnoskolsko obrazovanje slozenija je funkcija u smislu potrebe za javnim
prijevozom 1 organizacije javnog prijevoza od poStanskih i zdravstvenih usluga 1 trgovine,
budu¢i da su uc€enici znatno ovisni o0 javnom prijevozu, jer mali broj ucenika u suvremenim
uvjetima do Skole dolazi pjeSice ili osobnim prijevozom. Javni prijevoz za ucenike organiziran
je putem redovnih autobusnih linija (na prostoru naselja Gradske cetvrti Sesvete sjeverno od

Sesveta) i posebnih Skolskih autobusnih linija (u nekim dijelovima naselja Sesvete i u opinama

15 Najbolje dostupna ustanova na slikama 22. i 23. ozna¢ava ustanovu do koje se moze bez presjedanja doéi javnim
prijevozom iz nekog naselja. U sluéaju da se iz nekog naselja moze do¢i do dvije ustanove bez presjedanja, uzima
se ona kojoj stanovni$tvo gravitira.
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Gornja Stubica i Marija Bistrica, sl. 24.). Skolske autobusne linije uvedene su u naseljima ili
dijelovima naselja gdje je pristup javnom prijevozu ograni¢en (op¢ine Gornja Stubica 1 Marija
Bistrica) ili ne postoji redovna autobusna linija koja povezuje $kolu s njezinim upisnim
podru¢jem (Gradska Cetvrt Sesvete). Promet na Skolskim linijama odvija se klasi¢nim Skolskim
autobusima i midi autobusima, te u zagorskim opc¢inama gdje nema mogucnosti prometovanja

autobusa koriste se mini autobusi ili kombiji.
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Sl. 24. Upisna podrucja osnovnih $kola i linije Skolskog i javnog autobusnog prijevoza u
naseljima Gradske Cetvrti Sesvete 1 op¢inama Marija Bistrica i Gornja Stubica 2019.
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Izvor: izradio autor na temelju podataka DGU, 2013; Grad Zagreb, 2020b; OSM, 2020; OS Marija Bistrica, 2019;
OS Matije Gupca, 2020; SGGZ, 2007; 2014; ZET, 2020

55



Posebne skolske linije unutar naselja Sesvete oformljene su zbog Zeljeznicke pruge
Zagreb — Dugo Selo koja predstavlja prepreku redovitom javnom autobusnom prijevozu koji bi
prelazio preko te pruge i spajao sjeverni i juzni dio naselja Sesvete, budué¢i da na podrucju
Sesveta postoji samo jedan denivelirani prijelaz preko Zeljezni¢ke pruge. U budu¢em razvoju
integriranog javnog prijevoza u Sesvetama trebao bi se staviti i naglasak na autobusnom
povezivanju krajeva naselja sjeverno i juzno od pruge (i spomenutog naselja Dumovec) na
lokacijama sadasnjih zeljeznic¢kih prijelaza u razini pruge, Sto je dosada jedino ostvareno
Skolskim autobusom. U zagorskim opéinama skolski autobusi povezuju veéi broj naselja nego
redoviti autobusi, pa bi trebalo planirati i uspostavu redovnog javnog prijevoza u racionalnoj

mjeri i u tim naseljima.

4.6. Polazista za daljnja razmatranja

Analizom prometno-geografskih i demogeografskih obiljezja sjeveroisto¢nog dijela
Urbane aglomeracije Zagreb, kao i funkcionalne strukture i mreze javnog prijevoza navedenog
podrucja objasnjeni su pojedini prometno-prostorni fenomeni koji se dogadaju u razli¢itim
dijelovima tog podrucja. Medutim, gotovo da 1 nije bilo rijei o potrebama stanovnistva
(putnika) u javnom prijevozu. Potrebe stanovnika koji su korisnici ili potencijalni korisnici
javnog prijevoza istrazivale su se metodom intervjua. Intervju je kvalitativna metoda, Cesto
koriStena u drustvenoj geografiji, ¢iji je cilj razumjeti iskustva, interpretacije i prostornost
drustvenog zivota (Dowling i dr., 2016). Intervju koji je proveden bio je polustrukturiran, s
postavljenim nizom pitanja, koja su prilozena u Prilogu 2., a ispitanici su na ta pitanja uglavnom
odgovarali dajuci odgovore i komentare na ono §to nuzno nije bilo osnovno pitanje, ali su time
obogatili istrazivanje i dali korisne informacije koje se mogu primijeniti u budu¢em planiranju
javnog prijevoza. Intervju je proveden od 23. travnja 2020. do 16. svibnja 2020. Razgovori s
ispitanicima provedeni su na tri na¢ina, s obzirom na vazece epidemioloSke mjere, i to; izravno
(,,licem u lice®) sa Sest ispitanika ¢iji su odgovori zabiljezeni moblinim diktafonom, tri su
ispitanika ispitana telefonski (uz vodenje biljezaka ispitivaca) te petero putem elektronicke
poste (ispitanicima su poslana pitanja na koja su oni davali odgovore te su ih kasnije telefonski
komentirali s ispitivatem). Prosjec¢no trajanje intervjua bilo je 20 minuta, a snimani i telefonski

intervjui kasnije su transkribirani.

Cilj provodenja intervjua je bolje razumijevanje problema javnog prijevoza u

sjeveroistocnom dijelu Urbane aglomeracije Zagreb, koji su nastali zbog razlicitih obiljezja koja
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su bila analizirana u ovom radu. Prometni problemi u sjeveroistoénom dijelu Urbane
aglomeracije Zagreb opcenito su poznati stanovnistvu tog podrucja, pa tako i1 autoru rada.
Medutim, misljenja i ideje ispitanika proSiruju sliku problema javnog prijevoza i daju neke
pretpostavke, odnosno nacela na kojima bi se mogao temeljiti budu¢i razvoj javnog prijevoza
Urbane aglomeracije Zagreb. Ona su se, u skladu s istrazivatkom metodom intervjua i njenim
rezultatima, kao i rezultatima analize pisanih izvora i analiza u GIS-u, izvedena u narednom

poglavlju rada i iskoristiti u predvidanju buduceg razvoja metodama scenarija i analogije.

O Mijesto prebivalista ispitanika
—— Autobusne linije ZET-a
— Autobusne linije Prese¢kog

‘o 3 6 km

S1. 25. Ispitanici u intervjuu prema mjestu prebivalista

Izvor: intervju, 2020; izradio autor na temelju podataka DGU, 2013; Presecki, 2020; ZET, 2020

Intervju je, kao Sto je navedeno u poglavlju o metodologiji rada, proveden u doba
globalne pandemije bolesti COVID-19 pa autor nije imao pristup velikom broju ispitanika niti
su ispitanici bili pravilno dispergirani u prostoru (sl. 25.). Ispitanici su svrstani u tri kategorije
prema podrucju na kojem Zive (naselje Sesvete, ostala naselja Gradske Cetvrti Sesvete 1 opéine
Marija Bistrica i Gornja Stubica). Nastojalo se odrzati zastupljenost svih dobnih kategorija
stanovniStva u svim promatranim podru¢jima (tab. 15.). Ispitana su tri ispitanika muskog, a

jedanaest zenskog spola. Nesto veci je bio naglasak na osobama koje koriste javni prijevoz,
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budu¢i da je ispitano svega 14 ispitanika, kako bi se dobile kvalitetne informacije o stanju
javnog prijevoza. U ispitivanju zbog navedenih razloga nije sudjelovao nijedan ispitanik na
teritoriju Opc¢ine Marija Bistrica pa ¢e se kao uvjetno relevantni rezultati za to podrucje uzeti

odgovori ispitanika iz Op¢ine Gornja Stubica.

Tab. 15. Dobna i spolna struktura ispitanika u intervjuu

Srednio- Zaposlena Umirovljenik/ca
Podruéje . ) Student/ica P (povremeno Umirovljenik/ca
Skolac/ka osoba
zaposlen/a)
Naselje Sesvete - 2(7) 1(M) - -
Ostala naselja GC Sesvete 1 (M) 2(7) 3(2) 1(Z) 1(Z)
Op¢ina Gornja Stubica 1(M) - 1(Z) - 1(2)

Izvor: intervju, 2020

Ispitanici su odgovarali na ukupno deset pitanja s potpitanjima koja su varirala ovisno
0 odgovorima ispitanika. Ispitivala su se tri pitanja podijeljena u tri cjeline — prva je odredivanje
obrasca putovanja (travel pattern) ispitanika i koriStenja javnog prijevoza u uobicajenim
putovanjima ispitanika, druga cjelina obuhvaca odgovore ispitanika o razvoju i moguénostima
javnog prijevoza u naseljima u kojima Zive i na relacijama na kojima ga koriste kao i o tzv. soft
indikatorima®® koji ukazuju na kvalitetu usluge javnog prijevoza na relacijama na kojima ga
ispitanici koriste, a treca cjelina je pitanje integracije javnog prijevoza u kojima se ispitanicima
zeli pribliziti taj pojam i moguénosti njegove primjene u sustavu javnog prijevoza u Urbanoj
aglomeraciji Zagreb te dobiti misljenja ispitanika o tome koliko bi uvodenje integriranog javnog
prijevoza bilo provedivo i koliko bi to njima Kkoristilo. Rezultati dobiveni intervjuom

predstavljeni su u sljede¢em poglavlju.

Na zavrSetku analitickog dijela rada moze se zakljuciti da je podru¢je Urbane
aglomeracije Zagreb vrlo neravnomjerno povezano javnim prijevozom, $to se ocituje i u malom
prostoru podru¢nog obuhvata ovog rada. U tom su veliku ulogu imali prirodno-geografski
faktori koji su izravno utjecali na razvoj prometne mreze, ali i mreze naselja, kao i na kretanje
stanovniStva te procese suburbanizacije. Kvalitetna prometna povezanost klju¢ni je element za
razvoj fizionomsku i funkcionalnu transformaciju gradske aglomeracije pod utjecajem procesa
suburbanizacije. Integrirani javni prijevoz prostorni je element kojega je moguce iskoristiti u

razvoju dijelova gradske regije udaljenijih od mati¢nog grada.

16 Soft indikatori o javnom prijevozu odnose se na subjektivne, kvalitativne ocjene ispitanika o javnom prijevozu
i njegovoj kvaliteti koje su korisne u istrazivanju i planiranju javnog prijevoza, ali se teZe kvantificiraju (Barabino
i Di Francesco, 2016).
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5. REZULTATI ISTRAZIVANJA
5.1. Rezultati intervjua

Nakon provedene analize pisanih izvorai literature, analiza u GI1S-u i intervjua, u ovome
se poglavlju predstavljaju zbirni rezultati dobiveni tim istrazivackim metodama i izvode klju¢na
nacela buduceg razvoja integriranog javnog prijevoza u sjeveroisto¢nom dijelu Urbane
aglomeracije Zagreb. Prvi dio poglavlja odnosi se na rezultate intervjua. Oni ¢e se promatrati
na tri razine, razini naselja Sesvete, razini ostalih naselja Gradske Cetvrti Sesvete 1 razini

zagorskih op¢ina (Opc¢ine Gornja Stubica).

Prvi niz pitanja u intervjuu obuhvatio je potrebu za kretanjem i ucestale obrasce kretanja
(travel pattern). Svi su se ispitanici, neovisno o naselju u kojem zive, izjasnili da imaju potrebu
za kretanjem. Ispitanici koji zive u naselju Sesvete odgovorili su da ve¢inu svojih kretanja
obavljaju na podrucju naselja Sesvete 1 naselja Zagreb, u kojemu ucestalo odlaze u razlicite
gradske Cetvrti, medu kojima se izdvajaju centar grada (Donji Grad) te isto¢nije gradske cetvrti
(Gornja i Donja Dubrava, Maksimir, Pedéenica — Zitnjak). Razlozi njihova putovanja unutar
naselja Sesvete su najceSce osnovna opskrba, buduc¢i da njezine mogucnosti nisu jednoliko
rasporedene u svim dijelovima naselja Sesvete (,,Stanujem u dijelu Sesveta koji ne obiluje
sadrzajima pa je, primjerice, nuzno zaputiti se u susjedni sesvetski ,,kvart" i radi osnovne
nabavke.”; Z, 24), ali i zabava i rekreacija (druZenje s prijateljima u ugostiteljskim objektima),
kao i iz zdravstvenih i vjerskih potreba. U Zagreb putuju zbog posla ili studija, kao i za opskrbu
onim stvarima koje se ne mogu nabaviti na podru¢ju naselja Sesvete. Ispitanici putuju gotovo
svaki dan, i to ¢e$¢e na relaciji Sesvete — Zagreb, nego unutar naselja Sesvete. Dvije ispitanice
koje su studentice (20, 24 godine) za ve¢inu putovanja unutar i izvan naselja Sesvete Koriste
autobuse koji prometuju kroz njihov dio naselja Sesvete, a kao razlog za to su navele
neposjedovanje vlastitog automobila, a zaposleni ispitanik (41) koristi bicikl, a autobus u
iznimnim situacijama, buduc¢i da mu je prakti¢niji i brzi za koristenje do dolaska na radno
mjesto (Zitnjak) nego autobus. Za kraéa putovanja unutar vlastitog dijela naselja ispitanici ili
koriste bicikl ili hodaju. Sva tri ispitanika u svojim dijelovima naselja (Brestje (M, 41), Novi
Jelkovec (Z,20), Kobiljak (Z,24)) imaju moguénost koristenja javnog autobusnog prijevoza.
Medutim, on ne odgovara razli¢itim potrebama za kretanjem koje imaju ispitanici. Ispitanik
(41) je izjavio: ,,Odlazak na posao javnim prijevozom je dosta kompliciran jer autobusna linija
vozi cudnom rutom (autobusna linija 225 Sesvete — Resnik — Kozari Bok, jedina izravna linija

izmedu Sesveta i Zitnjaka, nap. a.). Biciklom od vrata do vrata potrebno mi je 35 minuta, a
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busom sama voznja traje 45 minuta i jos 15 minuta pjesice.* S druge strane, ispitanice (20, 24)
vrlo su zadovoljne javnim prijevozom 1 smatraju da su im mjesta koja ucestalo posjecuju
prilicno dobro dostupna, a koristenje javnog prijevoza jednostavnije od koriStenja osobnog
prijevoza. ,,Gotovo uvijek biram voznju javnim prijevozom ispred one obiteljskim automobilom
(ako mi je dostupan u tom trenu), dijelom zbog dugogodisnje navike, ali i zbog jednostavnosti
(ponekad nema razlike u trajanju putovanja, nema brige oko nalaZenja i produljivanja
parkinga, stresa zbog guzvi, cepova, ponasanja drugih sudionika u prometu) (Z, 24)“. Svo troje
ispitanika koristi ZET-ov autobusni i tramvajski prijevoz, a vlak gotovo nikad. Osobni prijevoz
automobilom ispitanici koriste kada javni prijevoz nije prakti¢an, primjerice za obavljanje vece

nabavke.

Sli¢an obrazac kretanja imaju 1 stanovnici ostalih naselja Gradske Cetvrti Sesvete, ali s
dodatkom Sesveta kao naselja koje je odrediste, osobito za umirovljene ispitanice. Buduéi da
je svi ispitanici ostalih naselja Gradske Cetvrti Sesvete ispitani u njezinom sjeverozapadnom
dijelu, Cesto se kao odrediSte putovanja spominje i najvece naselje tog podrucja, Kasina. U
Zagrebu posjecuju identi¢ne gradske Cetvrti kao i stanovnici naselja Sesvete, sredisSte grada te
gradske Cetvrti na istoku grada. Na najveci broj lokacija putuju mladi ispitanici (srednjoskolci,
studenti i radnici), a umirovljene ispitanice putuju manje. Unutar vlastitog naselja vecina
ispitanika putuje u svrhu osnovne opskrbe i rekreacije, kao i u svrhu primarne zdravstvene
zastite te vjerskih pobuda (ispitanici iz naselja Kasina). Skole, studiji, radna mjesta, kao i
specijalizirane trgovine i hipermarketi, bolnice i ugostiteljski objekti koje ispitanici posjecuju
nalaze se u Zagrebu ili Sesvetama, pa zbog toga ispitanici imaju potrebu za putovanjem u druga
naselja. Svi ispitanici, izuzev umirovljenika, putuju gotovo svaki dan iz jednog naselja u neko
drugo naselje, dok ispitane umirovljenice (60, 64) putuju dva do tri puta tjedno. Svi ispitanici
1z tog podrucja za dio svojih putovanja koriste javni prijevoz. Razlozi koriStenja javnog
prijevoza su zadovoljavaju¢a povezanost naselja sa mjestima na koje ispitanici putuju,
mogucénost kombiniranja autobusa s tramvajem ili vlakom i pristupacna cijena prijevozne karte,
budu¢i da je ispitanicima koji svakodnevno putuju u srediSte Zagreba jeftinije, pa €ak i brze u
slucaju da koriste vlak, koristiti javni prijevoz nego osobni automobil. Dio ispitanika
(srednjoskolac (16), studentica (22), radnica u trgovini (26), umirovljenica (60)) koriste javni
prijevoz jer nemaju mogucnosti koristenja osobnog prijevoza. Dvije ispitanice, studentica (21)
i stalno zaposlena izvanredna studentica (22) kombiniraju osobni i javni prijevoz ovisno o
lokacijama na koje putuju. ,,Automobil najcesce koristim kad autobus nema dobru vezu (Z,

21)“. Osobni prijevoz je dopuna javnom prijevozu za dio ispitanika koji putuje na lokacije gdje
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je potrebno izmijeniti vise od dvije linije javnog prijevoza, koje su ¢esto neuskladene, osobito
u veCernjim satima kad je javni prijevoz prorijeden. Za kretanje unutar vlastitog naselja

ispitanici koriste razliita prijevozna sredstva, od bicikla, automobila, autobusa do hodanja.

Ispitivanje u Op¢ini Gornja Stubica zbog nepovoljnih okolnosti u zdravstvenoj situaciji
u drzavi provedeno je na troje ispitanika naselja Sveti Matej. Ispitanici imaju Siri skup naselja
u koja ucestalo odlaze, poput Gornje Stubice i Zaboka, ali i Zagreba. Ispitani srednjoSkolac (19)
1 zaposlenica u trgovini (43) putuju u Zagreb zbog obrazovanja i posla. Na podrucju vlastite
op¢ine i u susjedne jedinice lokalne samouprave (Donja Stubica, Stubicke Toplice, Oroslavije,
Marija Bistrica, Zabok) putuju uglavnom zbog opskrbe, zdravstvenih i bankarskih usluga te
rekreacije. Velik dio usluga opskrbe obavljaju i u Sesvetama kroz koje prolaze do radnog mjesta
ili skole, kao 1 u Zagrebu. Ispitana umirovljenica (78) potrebu za kretanjem ima vrlo rijetko,
dva do tri puta mjesec¢no, i to uglavnom zbog zdravstvenih usluga u Gornjoj Stubici ili Zaboku.
Ispitanik (19) tjedni je migrant u Zagreb, a ispitanica (43) dnevni migrant u Zagreb. Na podrucju
svoje opcine putuju osobnim prijevozom, jer je javni prijevoz toliko rijedak (ima samo dva
polaska u danu i to prema Zaboku) da se na njega ne mogu osloniti. Ispitanica (43) je
odgovorila: ,,Koliko znam, javnog prijevoza kod nas nema.* Prilikom putovanja u Grad Zagreb,
ispitanik (19) automobilom dolazi do autobusnog okretista ZET-ovog autobusa u Kasini kojim
putuje do ucenickog doma u Gradskoj Cetvrti Gornja Dubrava, a ispitanica (43) putuje
automobilom do Sesveta, gdje prelazi na vlak do radnog mjesta u Donjem Gradu. Na teritoriju
svoje opéine ispitanici nemaju mogucnost koristenja javnog prijevoza, ali ga koriste na teritoriju

Grada Zagreba jer im je putovanje jeftinije.

Drugi slijed pitanja odnosio se na kvalitetu javnog prijevoza u naseljima ispitanika. Svi
ispitanici u naselju Sesvete izjavili su da su zadovoljni javnim prijevozom u svojim dijelovima
naselja. Ispitanica (24) iz naselja Kobiljak izjavila je: ,,Recimo, mislim da nisu niti moguce vece
preinake da javni prijevoz bude vise zadovoljavajuci”. Budu¢i da su to naselja Brestje i Kobiljak
koja se nalaze sjeverno od Zeljezni¢ke pruge i blizu su glavne ceste Zagreb — Dugo Selo kojom
prometuje vrlo Cesta autobusna linija 269 Borongaj — Sesvetski Kraljevec, kao i vise drugih
linjja od srediSta Sesveta do okretiSta Dubec, za ocekivati je da ¢e povezanost javnim
prijevozom kod ispitanika biti dobro ocijenjena. Ispitanica iz naselja Novi Jelkovec takoder je
zadovoljna povezano$¢u svojeg naselja, osobito naglasujuci autobusnu liniju 281 iz Novog
Jelkovca prema Glavnom kolodvoru u Zagrebu. Ispitanice iz Kobiljaka i Novog Jelkovca
smatraju da su njihovi dijelovi naselja Sesvete bolje povezani od ostalih dijelova naselja
Sesvete, a ispitanik iz naselja Brestje smatra da ta povezanost nije ni bolja ni losija od ostalih
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dijelova Sesveta. Razlog tome je i nesto gu$¢i vozni red u Novom Jelkovcu te Sesvetskim
Selima, Kobiljaku i1 Sesvetskom Kraljevcu, dok je on nesto rjedi u naselju Brestje koje je
sjeverno od glavne ceste Zagreb — Dugo Selo (Zagrebacka cesta) do koje ima nekoliko desetaka
minuta hoda od najsjevernijeg dijela naselja Brestje kroz koje prolaza dvije autobusne linije s

rjedim voznim redom.

U ostalim naseljima Gradske Cetvrti Sesvete ispitanici su razli¢ito odgovarali ovisno o
naselju. Ispitanici iz naselja Ka$ina i Paruzevina zadovoljniji su povezanosc¢u svojih naselja
autobusnim linijama, nego ispitanici koji su iz naselja Kucilovina, Kasinska Sopnica i
Prepustovec, koji smatraju da njihove linije imaju znac¢ajno manji broj polazaka nego linije u
drugim naseljima Gradske Cetvrti Sesvete, §to je 1 istina ako se pogledaju vozni redovi. Kroz
naselje Kasina i ostala naselja na cesti od Kasine do Sesveta autobus prolazi svakih 20 minuta
u vrsnom prijevoznom optere¢enju, dok se kod ostalih naselja, osobito u rubnim isto¢nim i
zapadnim dijelovima Gradske Cetvrti Sesvete taj interval poveéava i na vise od 60 minuta (ZET,
2020). Ispitanica (64) iz naselja Kasinska Sopnica izjavila je: ,,Javni prijevoz u mojem naselju

losiji je iskljucivo zbog toga Sto je rjedi nego u drugim naseljima gradske cetvrti.*

Ispitanici u naselju Sveti Matej u Op¢ini Gornja Stubica smatraju da njihovo naselje
uopce nije povezano javnim prijevozom, jer se na dva polaska dnevno vrlo tesko osloniti.
Umirovljena ispitanica (78) izjavila je: ,,Kad trebam nekamo ici, posebno lijecniku u Stubicu,
ako me nema tko odvesti, ja ne mogu tamo doci. Moram ili zvati nekoga od susjeda da me
preveze ili otici sa skolskim autobusom, kad vozac to dozvoli.* Osim toga, u naselju Sveti Mate;j
postoji 1 nekoliko osoba koji za odredenu svotu novca prevezu osobe koje nemaju moguénost

vlastitog prijevoza na mjesto na koje trebaju do¢i.

U drugom nizu pitanja ispitivali su se i tzv. soft indikatori kvalitete javnog prijevoza,
¢ime se na temelju ponudenih razli¢itih segmenata javnog prijevoza Zeljelo utvrditi koliko su ti
segmenti kvalitetni te, u skladu s tim, na kojem od tih segmenata je potrebno raditi da ga se
poboljsa. Cinjenica je da su ti segmenti, iako teze mijerljivi, vrlo vazni jer korisnici javnog
prijevoza reagiraju na odreden nac¢in na promjene nekog od njih (White, 2017). O njima su se
ispitivali svi korisnici javnog prijevoza, neovisno o tome koriste li ga svakodnevno, povremeno
ili u iznimnim situacijama. O njima se nije ispitivala umirovljenica (78) iz Op¢ine Gornja
Stubica, dok je ostalo dvoje ispitanika u Opéini Gornja Stubica odgovaralo na pitanja o
aspektima javnog prijevoza u Gradskoj cetvrti Sesvete, kojega koriste ucestalo, 1 na pitanja o

aspektima prijevoza na teritoriju svoje op¢ine koje koriste vrlo rijetko.
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Budu¢i da je u cijeloj Gradskoj cetvrti Sesvete autobusni prijevoznik ZET, nisu
zabiljezene znacajne razlike u odgovorima ispitanika iz naselja Sesvete i ispitanika iz ostalih
naselja u Gradskoj Cetvrti Sesvete. Razlike u zadovoljstvu odredenim segmentima javnog
prijevoza vece su ovisno o dobi ispitanika. Mladi ispitanici bili su kriticniji 1 dali su vise
prijedlog za promjene. Prvi aspekt je Cestina polazaka javnog prijevoza kojom su ispitanici
relativno zadovoljni, izuzev u naseljima Kucilovina, KaSinska Sopnica 1 Prepustovec, gdje
linije prometuju rjede. U aspektima to¢nost i pouzdanost polaska vecina korisnika ZET-a rekla
je da su polasci pouzdani, ali nerijetko neto¢ni u vrijeme Spice, kada su u Sesvetama velike
guzve. Ispitanik (41) iz Brestja u naselju Sesvete izjavio je da problem nije toliko u linijama u
Sesvetama, koliko u samom sustavu javnog prijevoza u Gradu Zagrebu, koji sam generira
netocnost. Sustav se sastoji od malog broja glavnih tramvajskih pravaca usmjerenih u smjeru
zapad — istok, a sve se autobusne linije veZu u terminalima na te tramvajske linije koje zbog
guzve u gradu ne mogu ispostovati vlastiti vozni red pa je i vezanje autobusa na tramvaj ¢esto
nepouzdano, osobito ako autobus ima rijetki vozni red. Ispitanici su naveli preskakanje
polazaka pojedinih autobusa, pa tako ispitanica iz naselja Paruzevina (38), navodi gotovo
svakodnevno preskakanje polazaka autobusa iz Dupca za Kasinu izmedu 16:00 i 17:30 sati.
Razlog za takvo preskakanje su guzve iz smjera Zagreba prema Sesvetama gdje autobus toliko
kasni da dolazi na prvu postaju u Sesvetama (terminal Sesvete) u vrijeme kad bi trebao doci
sljedeci autobus koji je krenuo 20 minuta kasnije iz Dupca. Sli¢ne odgovore dali su i korisnici
zeljeznickog prijevoza, buduéi da se u Spici ponekad dogodi da vlakovi kasne pa idu drugim
redom od predvidenog, Sto je nezgodno za korisnike koji iz Sesveta putuju dalje na zapad od
Glavnog kolodvora u Zagrebu, budu¢i da ne voze svi vlakovi dalje od Glavnog kolodvora.
Sljede¢i aspekt je kvaliteta vozila, gdje je se odgovori razlikuju po dobi ispitanika. Mladi
ispitanici kritiziraju nove autobuse zbog sporijeg zatvaranja vrata koje je posljedica senzora,
kao i novih low entry autobusa koji prometuju na prigradskim linijama u Gradskoj Cetvrti
Sesvete za koje smatraju da su neprilagodeni, budu¢i da je druga polovica autobusa podignuta
1 u njoj nema drski za putnike koji stoje, osobito u vrijeme Spice kad je maksimalni kapacitet
autobusa gotovo zauzet. Stariji putnici manje su zadovoljni ¢isto¢om i1 urednosc¢u autobusa, ali
1 visokopodnim autobusima koji im otezavaju pristup. Buduéi da na linijama kroz Gradsku
etvrt Sesvete prometuju nova vozila ZET-a, kao i novi vlakovi HZPP-a, dio ispitanika je i to
naglasio kao prednost. Aspekt ponaSanja vozaca i putnika ispitanici su ocijenili relativno
pozitivno, uz napomenu da uvijek postoje negativni primjeri i s jedne i druge strane. Starijim
ispitanicima opcenito smeta neplaéanje karte pojedinih putnika. Ispitanici su vec¢inom

zadovoljni obujmom informacija o javnom prijevozu koje su dostupne prije putovanja, a manje

63



su zadovoljni onima o preusmjerenjima ili drugim promjenama u javnhom prijevozu tijekom
voznje. Ispitanica (24) iz naselja Sesvete rekla je nekoliko primjera mjera koje bi se mogle
poduzeti na tom polju: Mislim da postoji prostor za napredak kada je rijec o ,,kratkorocnijim"
informacijama, primjerice o kasnjenju vozila (autobusa) ili ,,rupa” u voznom redu, zapravo,
jako me cudi da ZET nema svoju sluzbenu mobilnu aplikaciju koja bi bila najprakticnija za
davanje informacija putnicima i koja bi svima nama jako dobro dosla. Mislim da bi ZET mogao
poraditi na digitalizaciji unutar vozila (digitalne ploce s popisom stanica, viemenom dolaska
na pojedinu stanicu) ili barem u nekim situacijama informirati putnike od strane vozaca (velika
kasnjenja, kvarovi).* Sli¢an problem imaju i1 putnici koji koriste vlak. Ispitanica iz naselja
Kasina (22) rekla je: ,,U Sesvetama se zna dogoditi da zbog nekog kvara ili pregazenja, osobito
u jutarnjoj Spici, stoji vise vliakova u smjeru Zagreba, ali se nikad ne zna koji ¢e krenuti prvi.
Informacije koje daje kondukter razlikuju se od onih koje daje prometnik vlakova i kako onda
znati na koji vlak da se putnik ukrca?*. Isto tako, ispitanici koji koriste vlak iz Sesveta za Zagreb
izjavili su da se njegovo kaSnjenje Cesto najavi razglasom tek kad ve¢ kasni nekoliko minuta, a
ne prije vremena njegovog dolaska. Brzinom putovanja svi su ispitanici op¢enito zadovoljni,
uzimajuci u obzir prometne i tehnicke uvjete odvijanja javnog prijevoza. Ispitanici su uglavnom
zadovoljni cijenom Karata, ali ako koriste usluge i ZET-a i HZPP-a smatraju da bi ona mogla
biti 1 neSto niZa. Vecina ispitanika zadovoljna je trasama linija na teritoriju Gradske Cetvrti
Sesvete, a neki su istaknuli nelogi¢nosti u trasama linija koje koriste u naselju Zagreb.
Prilagodenost presjedanja bolja je za one koji koriste autobus i tramvaj, buduéi da tramvaj vozi
vrlo Cesto, §to je osobito vazno pri smjeru dnevne migracije od kuée u prigradskom naselju do
nekog odredista u gradu. Kod presjedanja na tramvaj spomenute su i krive informacije o
kretanju tramvaja na displeju u Dupcu (koji prati vozni red koji je objavljen na internetskoj
stranici ZET-a), koje nastaju zbog Cestih polazaka tramvaja prije vremena, $to ¢esto dopustaju
I ZET-ovi prometnici. Korisnici vlakova su puno kriti¢niji po tom pitanju i smatraju da nema
suradnje izmedu ZET-a i HZPP-a. Svi ispitanici izdvojili su toénost i pouzdanost polazaka, kao
1 davanje kvalitetne informacije o polascima kao nesto na cemu se treba najviSe raditi. Ispitanici

u naseljima koja imaju rjedi vozni red linija rekli su da bi ih trebalo pojacati.

Odgovori ispitanika iz Opéine Gornja Stubica koji su se odnosili na javni prijevoz u
Gradskoj &etvrti Sesvete ukljuéeni su u prethodni odlomak. Sto se tiGe aspekata javnog
prijevoza prijevoznika Presecki, ispitanici smatraju da je on toc¢an, pouzdan, da je kvaliteta
vozila dobra, da je ponasanje vozaca i putnika prikladno, brzina prilicno dobra, ali i da je

prerijedak (gotovo ga nema), cijena prijevoznih karata je visoka, a informacije su prili¢no slabo
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dostupne. Takoder, kvaliteta dizelskih vlakova koji prometuju od Gornje Stubice do Zaboka
nije dobra, §to se o€ituje ljeti, buduci da ti vlakovi nisu klimatizirani. Osnovni problem lokalnog
prijevoza u Op¢ini Gornja Stubica je vrlo mali broj polazaka javnog prijevoza. Ispitanik (18)
odgovorio je: ,,Kroz moje naselje trebalo bi uvesti veci broj linija javnog prijevoza. Mislim da
Jje uz odredeno ulaganje u rekonstrukciju cesta to moguce i bilo bi nam bolje jer bi imali barem
neki javni prijevoz.“ Stanje s brojem polazaka nesto je bolje u Opcéini Marija Bistrica, ali samo
uz glavnu drzavnu cestu koja spaja Mariju Bistricu 1 Sesvete, ali daleko od Cestine polazaka

koju imaju i manja naselja u Gradskoj Cetvrti Sesvete.

Treci, zavrsni slijed pitanja odnosio se na pitanja integriranog javnog prijevoza. Prvo je
bilo postavljeno hipoteticko pitanje o tome koje bi oblike javnog prijevoza putnici koristili da
dodu od svog mjesta stanovanja do Glavnog zeljeznickog kolodvora u Zagrebu. Ispitanici iz
Gradske cetvrti Sesvete odgovorili su da bi kombinirali autobus i tramvaj, a dio njih bi
kombinirao autobus i vlak, ovisno o uobi¢ajenim nacinima koriStenja tih oblika javnog
prijevoza. Ispitanici iz naselja Sveti Matej u Op¢ini Gornja Stubica rekli su da bi automobilom
dosli ili do prve autobusne postaje u Gradskoj cetvrti Sesvete (KasSina ili Planina Gornja) te u
Sesvetama presjeli na vlak do Glavnog kolodvora ili automobilom dosli do Zeljezni¢kog
kolodvora u Gornjoj Stubici pa vlakom s presjedanjem u Zaboku dosli do Zagreba. Pojam
integriranog javnog prijevoza donekle je poznat gotovo svim ispitanicima, ali nemaju puno
iskustva s njim, buduci da u Hrvatskoj on ne postoji. Opéenito, s njime su bolje upoznati mladi
ispitanici koji su putovali po nekim drugim europskim drzavama gdje taj oblik postoji. Svi
ispitanici smatraju da bi uspostava integriranog javnog prijevoza u odredenoj mjeri pridonijela
rastu kvalitete javnog prijevoza na relacijama na kojima ga Kkoriste. Ispitanica iz naselja
Kucilovina (22) izjavila je: Svakako da bi uvodenje integriranog javnog prijevoza pomoglo da
se poveca moje zadovoljstvo aspektima javnog prijevoza, ponajvise zbog nedostatka viemena i
vjecite zurbe. Vjerujem da bi svima nama koji koristimo javni prijevoz znatno bilo lakse i
Jjednostavnije. Koristila bih ga u vecoj mjeri. Najvise iz razloga kako se ne bi morala brinuti da
li ¢u sti¢i na vrijeme na autobus te da necu morati cekati sat vremena sljedeci.* Medutim, veci
dio ispitanika smatra da se njihove potrebe za javnim prijevozom ne bi promijenile, odnosno

postale zna¢ajno vece nego Sto su sad ako se integrirani javni prijevoz uvede.

Posljednje pitanje odnosilo se na ocjenu vlastitih financijskih moguénosti, gdje su
ispitanici izjavili da su njihove financijske mogucnosti ili prosjecne ili ispodprosjecne, dok

ispitanika s iznadprosje¢nim financijskim moguénostima nije bilo.
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5.2. Kljuéni problemi javnog prijevoza u sjeveroistonom dijelu Urbane aglomeracije

Zagreb

Nakon provedenih metoda analize i predstavljanja rezultata prikupljenin metodom
intervjua, potrebno je definirati kljuéne probleme javnog prijevoza u sjeveroisto¢nom dijelu
Urbane aglomeracije Zagreb. Zakljucci ¢e biti definirani u obliku nacela buduceg razvoja

integriranog javnog prijevoza u sjeveroistocnom dijelu Urbane aglomeracije Zagreb.

N1: Organizacija javnog prijevoza na jednak nacdin u svim naseljima sjeveroisto¢nog

dijela Urbane aglomeracije Zagreb nije niti moguca, niti financijski isplativa.

Ova tvrdnja je polaziSna tvrdnja za planiranje razvoja integriranog javnog prijevoza u
bilo kojoj gradskoj regiji u kojoj gustoca stanovnistva vrlo varira. Gradska regija sastoji se i od
ruralne okolice grada koju nisu u potpunosti zahvatili urbanizacijski procesi koje generira grad,
pa stoga u prometnom smislu ona i dalje nalikuje ruralnim podrucjima koja su dalja od grada.
Za takva podrucja u organizaciji javnog prijevoza u obzir mogu do¢i i tzv. nekonvencionalne
metode, poput minibusa, taxi-sluzbe ili neformalnog automobilskog prijevoza (White, 2017).
Medutim, da bi se vidjela potpuna distinkcija izmedu naselja Cije bi stanovniStvo mogao
zadovoljiti i ovakav oblik javnog prijevoza od onih u kojima se moZe organizirati klasi¢ni

autobusni prijevoz, potrebno je izraditi njihovu tipologiju prema razvijenosti javnog prijevoza.

Tipologija je Cesto koriStena metoda u geografskim istrazivanjima, kojom se prostorni
podatci identificiraju, pojednostavljuju i rasporeduju da bi medusobno bili usporedivi (Lukic,
2012). Ta se metoda obicno koristi pri pocetku istraZivanja, no buduci da je ovaj rad pripremni
dio $ireg prostorno-prometnog plana, tipologija se provodi u ovom dijelu rada nakon provedene
analize. UvaZavajuci Cetiri glavna pravila izrade tipologije; dosljednost, potpunost, iscrpnost i
dovoljna diskriminacijska o$trina (Luki¢, 2012), u prilozenoj tablici prikazani su Kkriteriji (tab.

16.) za klasifikaciju naselja u jedan od razreda.
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Tab. 16. Kriteriji za klasifikaciju naselja Gradske Cetvrti Sesvete i opéina Gornja Stubica i

Marija Bistrica prema razvijenosti javnog prijevoza pocetkom 2020. godine

Indikatori javnog prijevoza (A) Indikatori demografskih procesa (B)
. Udaljenost od Indeks kretanja
. Broj po!:_:lzaka 17 Oblik javnog najbliiig stajaliSta | broja stanovnijka Koeficijent
javnog ([/DAriJ)evoza prijevoza’® (A2) javnog prijevoza | od 2001. do 2011. starosti (B2)
(A3) (B1)
Broj Bodovi Oblik Bodovi Udaljenost Bodovi | Indeks | Bodovi Koeficij. Bodovi
polazaka (m) (%)
0 0 | nema 0 | <500 31<90 0|<15 3
1-10 0,2 | kombi 0,5 | 500 - 1000 2 |90-100 05]15-20 2
11-20 0,5 | midibus 1 | 1000 - 2000 1] 100-110 1]120-25 1
20 - 40 1 | autobus 2 | 2000 - 5000 0 | 110-125 2125-30 0,5
40— 100 2 | vlak 3 >125 31>30 0
> 100 3

Izvor: izradio autor na temelju podataka DZS, 2005; DZS, 2013; Grad Zagreb, 2020a; Presec¢ki, 2020; ZET, 2020

Za odredivanje tipologije naselja prema razvijenosti javnog prijevoza koristi se pet
indikatora (tab. 11.), podijeljenih u skupinu indikatora javnog prijevoza (A), ¢iji je cilj prikazati
broj polazaka redovnog javnog prijevoza, tehnicke moguénosti prometnica za odvijanje javnog
prijevoza i udaljenost teritorija naselja od najblizih stajalista, i skupinu indikatora demografskih
procesa (B), kojom je obuhvac¢eno ukupno medupopisno kretanje broja stanovnika 1 koeficijent
starosti, koji pokazuju u kojim bi se naseljima javni prijevoz mogao Kkoristiti kao mjera
demografske obnove. Prema navedenim indikatorima naselja sjeveroistocnog dijela Urbane

aglomeracije Zagreb klasificirana su u pet kategorija (tab. 17., sl. 26.).

Tab. 17. Kategorije naselja Gradske Cetvrti Sesvete 1 opéina Gornja Stubica 1 Marija Bistrica

prema razvijenosti javnog prijevoza poc¢etkom 2020. godine

Slovna
oznaka Naziv kategorije Broj bodova
kategorije

A vrlo dobro povezana naselja 12,1 -15,0
B dobro povezana naselja 8,1-12,0
C slabije povezana naselja 51-8.0
D vrlo slabo povezana naselja 2,1-5,0
E prometno marginalizirana naselja 0,0-2,0

Izvor: izradio autor na temelju podataka DZS, 2005; DZS, 2013; Grad Zagreb, 2020a; Presecki, 2020; ZET, 2020

17 Broj polazaka javnog prijevoza odnosi se na ukupan broj polazaka radnim danom u jednom smjeru sa stajalista
s najve¢om frekvencijom polazaka javnog prijevoza u naselju, isklju¢ujuci $kolski autobusni prijevoz.

18 Oblik javnog prijevoza oznadava vozilo javnog prijevoza najveéeg kapaciteta koje prometuje kroz neko naselje,
ukljucujudi i skolski prijevoz, buduci da koriStenje tog vozila ovisi o tehni¢kim karakteristikama prometnica.
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KRAPINSKO-ZAGORSKA ZUPANIJA

- e s

Gornja Stu'qua*“'

ZAGREBACKA
ZUPANIJA

GRAD ZAGREB

Tip naselja
I A (vrlo dobro povezana naselja)
[771 B (dobro povezana naselja)
[ C (slabije povezana naselja)

[ 1 D (vrlo slabo povezana naselja)

I E (prometno marginalizirana naselja) ‘

S1. 26. Tipologija naselja Gradske Cetvrti Sesvete i op¢ina Gornja Stubica i Marija Bistrica

prema razvijenosti javnog prijevoza pocetkom 2020. godine

Izvor: izradio autor na temelju podataka DGU, 2005; DZS, 2005; DZS, 2013; Grad Zagreb, 2020a; Presecki, 2020;
Skreb, 2020; ZET, 2020

U tip A, nazvan vrlo dobro povezana naselja, uklju¢ena su naselja koja su prema navedenim
kriterijima (tab. 11.) ostvarila viSe od 12 bodova. To su naselja s vrlo velikim brojem polazaka,
s pristupom, gdje najveci dio stanovniStva ima pristup autobusnoj postaji na udaljenosti manjoj
od 500 metara. U tim naseljima mreza javnog prijevoza je razgranata i obuhvaca vise linija.
Procesi satelitizacije 1 suburbanizacije jako su izraZeni, $to se vidi po porastu broja stanovnika.
Javni prijevoz koji postoji u tim naseljima ne bi trebao znacajno mijenjati svoja obiljezja. To
su naselja Sesvete 1 Soblinec u Gradskoj Cetvrti Sesvete. Naselja tipa B, nazvanog dobro

povezana naselja, naselja su koja imaju opcenito pozitivna demografska kretanja, vecina ih je
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na glavnim prometnim pravcima ili u njihovoj blizini. Dobro su povezana autobushim
prijevozom, iako je u nekima od njih broj polazaka neSto manji od drugih naselja iste kategorije.
Planiranje javnog prijevoza u njima bi se moglo usmjeriti na povecanje broja polazaka u
odredenim naseljima, kao i na jacanju medusobne povezanosti naselja izmedu glavnih
prometnih pravaca. Takvih naselja ima ukupno 24, od kojih su sva naselja u Gradskoj Cetvrti
Sesvete osim naselja Gornja Stubica. Naselja tipa C, slabije povezana naselja, su naselja koja
imaju neki oblik javnog prijevoza, uglavnom s manjim brojem polazaka nego naselja tipa B, ali
imaju i izrazenije negativne demografske pokazatelje. To su naselja u kojima postoji moguénost
koriStenja javnog prijevoza za demografsku revitalizaciju, jer se nalaze u rubnim dijelovima
Gradske Cetvrti Sesvete kao i1 uz glavne prometnice u zagorskim op¢inama. Cilj planiranja
javnog prijevoza u tim naseljima trebalo bi biti omoguéavanje kvalitetne cjelodnevne
povezanosti, s povecanjem broja polazaka gdje je to moguce. Takvih naselja ima 10 u Gradskoj
Cetvrti Sesvete, a 11 u op¢inama Gornja Stubica i Marija Bistrica. Naselja tipa D su vrlo slabo
povezana naselja, u kojima je mogu¢ javni prijevoz autobusima, minibusima ili kombijima,
ovisno o tehnickim karakteristikama cesta, 1 on se obi¢no koristi za potrebe Skole, ali ostalo
stanovni$tvo nema kvalitetan pristup javnom prijevozu. U planiranju javnog prijevoza treba se
staviti naglasak na uspostavi javnog prijevoza i u tim naseljima, ovisno o potrebama lokalnog
stanovnistva. To su naselja s ve¢im udjelom starog stanovnistva pa se treba obratiti paznju i na
pristup te populacije javhom prijevozu. Takvih naselja ima deset u zagorskim opc¢inama.
Posljednja skupina su naselja tipa E, prometno marginalizirana naselja, u kojima javni prijevoz
ne postoji, a u klasiénom smislu zbog neodgovarajuée prometne infrastrukture nije niti moguc.
To su naselja s loSom demografskom slikom 1 visokim udjelom starog stanovnistva, a ima ih
ukupno Sest u zagorskim op¢inama. U tim bi naseljima naglasak planiranja javnog prijevoza
trebao biti na taxi prijevozu (automobilima ili kombijima gdje je to moguce 1 potrebno), na
nacin da stanovniStvo po potrebi ima mogucénost pozivanja taxija za obavljanje vlastitih potreba.
Ovom tipologijom naselja odredene su okvirne mogucnosti i potrebe razvoja javnog prijevoza,

koje ¢e se koristiti u scenariju razvoja prijevoza na temelju navedenog nacela N1.

N2: Razlicita podrucja sjeveroisto¢nog dijela Urbane aglomeracije Zagreb imaju razlicite

prometne probleme koji zahtijevaju i razli¢ita prometna rjeSenja.

Javni prijevoz ima posebne zahtjeve ovisno o podrucju. U urbanom naselju Sesvete cilj
je bolje prometno povezivanje dijelova Sesveta juzno od Zeljezni¢ke pruge Zagreb GK — Dugo
Selo sa dijelovima Sesveta sjeverno od pruge. U ostalim naseljima Gradske Cetvrti Sesvete osim
veze sa Sesvetama potrebna je i medusobna veza naselja temeljena na centralnim funkcijama
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koje odredena naselja imaju (urbanizacija se $iri i od Zagreba sve dalje u Gradsku cetvrt Sesvete
prema sjeveru i sjeveroistoku i iz nekadasnjeg radijalnog (Vresk, 2002), gradska regija moze
prijec¢i u kompaktni oblik). U op¢inama Gornja Stubica i Marija Bistrica problem je nedostatak
javnog prijevoza u dijelu naselja i vrlo mali broj polazaka u vecini naselja u kojima javni

prijevoz postoji.

N3: Vaznu ulogu u integriranom javnom prijevozu trebaju imati autobusno-Zeljeznicki
terminali na koje moraju biti usmjerene gotovo sve linije javnog prijevoza gdje je to

moguce.

Na podru¢ju Gradske cetvrti Sesvete postoji samo jedan kombinirani autobusno-
zeljeznicki terminal — kolodvor Sesvete. Zeljezni¢ko stajaliste Sesvetski Kraljevec, kao i
kolodvori Gornja Stubica i Zlatar Bistrica trebali bi imati funkciju terminala integriranog javnog
prijevoza, buduéi da je financijski neodrzivo i nepotrebno da putnici na istoj, dugackoj relaciji

mogu putovati i autobusom i vliakom.

N4: Vazno je uspostaviti kvalitetan javni prijevoz s linijama i voznim redom prilagodenim

potrebama korisnika, kao i kvalitetan sustav informiranja putnika.

Da bi sustav integriranog javnog prijevoza sluzio svojoj svrsi, potrebno je analizirati
potrebe stanovniStva i prema tome mijenjati postojece ili uspostaviti nove linije javnog
prijevoza, urediti vozni red da bude odrziv i1 Sto pouzdaniji, kao i provesti informacijsku
integraciju, odnosno olaksati pristup informacijama razliitih prijevoznika na jednom mjestu.

To su dva problema koje su Cesto isticali ispitanici u intervjuu.

NS5: Cijena javnog prijevoza trebala bi biti §to pristupacnija korisnicima, bududi da si dio

korisnika ne mozZe priustiti osobni prijevoz.
N6: Infrastruktura za javni prijevoz treba biti prilagodena potrebama korisnika.

Na temelju Sest navedenih nacela u sljede¢em ¢e se poglavlju predstaviti scenarij

razvoja integriranog javnog prijevoza u sjeveroisto¢nom dijelu Urbane aglomeracije Zagreb.
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6. RASPRAVA

6.1.Scenarij razvoja integriranog javnog prijevoza u sjeveroisto¢nom dijelu Urbane

aglomeracije Zagreb

Metoda scenarija jedna je od metoda predvidanja i prognoziranja koja ima primjenu u
brojnim druStvenim znanostima, a tako i u planiranju prostora. Tom se metodom mogu
promotriti postojeci trendovi razvoja u prostoru, odrediti mogucnosti 1 pozeljni smjerovi
buduceg razvoja nekog prostora, kao i stvaranje kvalitetne osnove za donoSenje odluka i
strategija u planiranju prostora (Radeljak Kaufmann, 2016). Metoda scenarija korisna je za sve
aktere koji su uklju€eni u proces planiranja, jer povecava znanje o prostornim trendovima i
procesima (Radeljak Kaufmann, 2016), pa je tako korisna i u planiranju razvoja integriranog
javnog prijevoza u Urbanoj aglomeraciji Zagreb. U ovom radu istrazivanje prometa provedeno
je iz geografske perspektive, pa stoga nisu ukljuceni podatci koji strucnjaci s podrucja
prometnih znanosti mogu dobiti svojim istrazivac¢kim metodama, ali u formiranju scenarija
koristit ¢e se tzv. eksplorativni pristup, odnosno dat ¢e se pregled vjerojatnog razvoja
integriranog javnog prijevoza u skladu s trendovima koji postoje na tom podruéju, temeljen i
na kvantitativnim i na kvalitativnim pokazateljima, posStujué¢i nacela razvoja istaknuta u
prethodnom poglavlju. Obicno se za isti prostor moze predstaviti nekoliko razlicitih scenarija
ovisno o kretanju dvaju glavnih faktora koji imaju utjecaj na odredenu pojavu. Dva faktora koja
bi se mogla vezati uz javni prijevoz su demografski razvoj podrucja i gospodarska kretanja u
podrucju. Ovisno o pozitivnim ili negativnim kretanjima tih ¢imbenika mogu se izraditi Cetiri
razlicita scenarija. U ovom radu nece se predstaviti sva Cetiri scenarija, buduci da bi istrazivanje
1 analiza trendova trebali biti mnogo dublji nego Sto je sad prikazano, nego jedan koji u
aktualnoj situaciji (pandemija bolesti COVID-19 i obnova od potresa u zagrebackom podrucju)
izgleda najrealniji. To je scenarij u kojem Urbanoj aglomeraciji Zagreb, a posebno njezinom
sjeveroistocnom dijelu raste broj stanovnika, ali zbog gospodarske krize uzrokovane
pandemijom i posljedica potresa, gospodarstvo stagnira. Scenarij pretpostavlja prilagodbu
postojece infrastrukture integriranom javnom prijevozu, dok znacajnih investicija u gradnju
prometne infrastrukture (npr. gradnja novih zeljeznickih 1 tramvajskih pruga, potpuna obnova

voznog parka) nece biti.

Preduvjet uspostave integriranog javnog prijevoza na podrucju Urbane aglomeracije
Zagreb je provodenje informacijske, fizicke i tarifne integracije razlicitih prijevoznika i mreza

javnog prijevoznika. Tvrtka koja bi rukovodila integracijom javnog prijevoza i kasnije cijelim
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sustavom integriranog javnog prijevoza je tvrtka Integrirani promet Zagrebackog podrucja
d.o.o. Ta bi tvrtka trebala korisnicima pruziti jedinstven informacijski sustav, lako prepoznatljiv
i dostupan na internetskim i mobilnim platformama, ali i na autobusnim terminalima i
stajaliStima za populaciju koja ne koristi Internet i mobilne aplikacije. U ostvarivanju fizicke
integracije razlicitih prijevoznika trebalo bi osmisliti zajedni¢ki simbol koji bi imali svi
prijevoznici koji sudjeluju u tom obliku prijevoza da bi bili prepoznatljivi korisnicima, a sve bi
linije trebale imati svoj broj, koji zasad imaju samo linije ZET-a. U smislu tarifne integracije
trebalo bi osmisliti zonski sustav naplate prijevoznih karata koji bi najbolje odgovarao fizicko-
geografskim karakteristikama Urbane aglomeracije Zagreb, ali i vode¢i raCuna o moguénostima
korisnika javnog prijevoza — ne bi se trebalo dogoditi smanjivanje postoje¢ih subvencija za
odredene skupine korisnika javnog prijevoza, a cijena bi s druge strane trebala biti poticajna za
korisnike koji koriste osobne automobile da prijedu na javni prijevoz. Time bi se ispunili dio
nacela N4 i nacelo N5 buduceg razvoja integriranog javnog prijevoza predstavljeni u

prethodnom poglavlju.

Promjene u organizaciji mreze javnog prijevoza u sjeveroistocnom dijelu Urbane
aglomeracije Zagreb, temeljene na nacelima N1 i N2, odnose se na unaprjedenje javnog
prijevoza u naseljima u skladu s tipologijom naselja prema razvijenosti javnog prijevoza (sl.
23.). Naselje Sesvete, koje je naselje s vrlo dobrom povezano$¢u javnim prijevozom (tip A),
nema potrebe za vecom kvalitetom javnog prijevoza koja proizlazi iz mogucénosti tog naselja,
nego se treba poraditi na boljoj medusobnoj povezanosti mjesnih odbora unutar naselja i na
boljoj integraciji s dva zeljeznicka stajalista, Sesvete 1 Sesvetski Kraljevec. Na podrucju naselja
Sesvete u gradnji je 1 ZeljezniCko stajaliSte Sesvetska Sopnica, a planira se i stajaliSte Sesvetska
Selnica, ali za integraciju s autobusnim prometom potrebni su veliki zahvati u cestovnoj
infrastrukturi oko tih stajaliSta, budu¢i da okolnim prometnicama ne mogu prometovati
autobusi velikog kapaciteta. Prijedlozi uspostave novih autobusnih linija te modifikacije

postojec¢ih autobusnih linija prikazani su na prilozenoj karti (sl. 27.).

U isto¢nom dijelu naselja Sesvete predloZeno je uspostavljanje dviju autobusnih linija,
285%° Sesvetski Kraljevec (okretiste linije 269) — Sesvetski Kraljevec (Zeljeznicko stajaliste) —
Dumovec - IKEA i 286 Sesvetski Kraljevec (okretiste linije 269) — Sesvetski Kraljevec

(zeljeznicko stajaliste) — Sesvetski Kraljevec (Skola) — Cerje — Glavnicica. Tim bi se linijama

19 Brojevi autobusnih linija odabrani su proizvoljno, prema slobodnim brojevima u popisu ZET-ovih linija (ZET,
2020). Ulice kojima prolaze linije odabrane su prema postoje¢im $kolskim autobusnim linijama.
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mogao rijesiti problem povezivanja naselja Dumovec s ostalim naseljima Gradske cetvrti
Sesvete, povezati autobusno okretiste 1 zeljeznicko stajaliSte u Sesvetskom Kraljevcu, povezati
juzni dio naselja Sesvetski Kraljevec koji je vise od 500 metara udaljen od najblizeg autobusnog
stajaliSta 1 ukinuti Skolske linije koje voze na tim relacijama. Za prijevoz bi se mogli koristiti

minibusi ili midibusi, ovisno o broju putnika, kao Sto se koriste i za Skolski prijevoz.

261
262
263

224 264 272
ggg 270 273
271274

274

274

SESV. SOPNICA

Sesvetska Sopnica

269
\ 4 \() Sesvetski Kraljevec
SESV. KRALJEVEC O\

Sesvetska Selnica

A4

Novi Jelkovec

279 281

284

281 -
/_r—\" 216276

Autobusno-Zeljezni¢ki terminal

O Dumovec

Zeljeznicko stajaliste

Ivanja Reka (216)
7 276

Nova autobusna okretista
Ivanja Reka (284)

ojel 110

Postojeca autobusna okretista

3 y A
; B =275= Redovne autobusne linije
anihera 276 . R Nove autobusne linije
4 (@) ; -
10206 =281= Reorganizirane trase autobusnih linija

Potencijalni autobusno-Zeljeznicki terminal _

0 1 2 km Mo Zeljeznitka pruga A
4 |

Sl. 27. Prijedlog nove organizacije javnog prijevoza u naselju Sesvete
Izvor: izradio autor na temelju podataka Grad Zagreb, 2020b; OSM, 2020; ZET, 2020

Neke bi linije u naselju Sesvete mogle biti preusmjerene tako da se pokriju neka slabije
povezana podrucja, poput linije 283 na podruc¢ju mjesnih odbora Novo Brestje i Staro Brestje.
U Sesvetama bi bilo moguce uspostaviti 1 dio autobusnog terminala juZno od pruge (oznacen
plavom bojom na sl. 27.; detaljan prikaz na sl. 28.), ¢ime autobusne linije koje prometuju juzno
od pruge ne bi morale prelaziti prugu da dodu do terminala Sesvete, nego bi pjesackim
pothodnikom ili nathodnikom mogli biti povezani sjeverni (postojeci) autobusni terminal
Sesvete, zeljeznicki kolodvor Sesvete i juzni (novi) autobusni terminal Sesvete, Sto kao praksa
postoji i u brojnim europskim gradovima. Generalni urbanisticki plan Sesveta (Grad Zagreb,

2015) na tom podrucju predvida i gradnju parkiralista, odnosno garaze za vozila, Cime bi se taj
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prostor mogao iskoristiti i za razvoj park and ride (P+R) sustava. Brojni korisnici zeljeznickog
prometa i danas besplatno parkiraju automobile uz zeljezni¢ki kolodvor u Sesvetama i
putovanje nastavljaju vlakom. Osim toga, podrucje sjeverno i juzno od novog terminala Sesvete
moglo bi postati novi funkcionalni i kulturni centar Sesveta (sl. 28.), budu¢i da je planirana
brownfield investicija tj. premjestaj dijela centralnih funkcija sjeverno od zeljeznicke pruge u

nekadasnji kompleks tvornice Sljeme juZzno od pruge.

REKONSTRUKCIJA TERMINALA JAVNOG PRIJEVOZA U SESVETAMA

1. Uredenje autobusnog terminala sjeverno od pruge i Zeljezni¢kog kolodvora

2. Gradnja juZnog dijela autobusnog terminala na podrucju kompleksa Sljeme

3. Uredenje parkiraliSnih povrS§ina - gradnja garaZa i uvodenje P+R sustava

4. PremjesStanje ureda MUP-a i gradnja kulturnih sadrZaja u na prostoru kompleksa Sljeme
5. Denivelacija Zeljeznickog prijelaza na Jelkoveckoj cesti

Lo g Foy

Sl. 28. Plan razvoja terminala integriranog javnog prijevoza u srediStu naselja Sesvete

Izvor: izradio autor; podloga: ZG Geoportal, 2020

Ostala naselja Gradske cetvrti Sesvete po izradenoj tipologiji kategorizirana su u
kategoriju dobro povezanih naselja (B) ili u kategoriju slabije povezanih naselja (C). Vece
promjene ni u infrastrukturi, ni u organizaciji linija, nisu predvidene nego se moze promisljati
o povecanju broja polazaka autobusa u naseljima s manjim brojem polazaka, ali to je tema za
prometnu struku koja treba uvaziti potrebe stanovnistva. Specifican problem tog podrucja je
naselje Kasina koje je podrucni centar, ali je javnim prijevozom povezano samo s naseljima u
smjeru sjever — jug, dok susjedna naselja koja prirodno gravitiraju Kasini zbog opskrbe,
obrazovanja, zdravstvenih i postanskih usluga, pa ¢ak i vjerskih motiva, nisu javnim prijevozom

povezana s Kasinom. Zbog toga je predvidena uspostava dvije autobusne linije, 287 KaSina
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(centar) — Planina Donja — Prekvrsje i 288 Kasina (centar) — Prepustovec — Paruzevina, koje bi
funkcionirale kao jedna linija s ¢ekanjem polazaka dodatno i na sredini trase (u Kasini), a
kvalitetnije bi povezale susjedna naselja s Kasinom i stanovnicima tih naselja omogucile bolji
pristup centralnim funkcijama. Za funkcioniranje predlozenih linija dovoljan bi bio i minibus.

Nova organizacija linija prikazana je na priloZenoj karti (sl. 29.).
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SI. 29. Prijedlog nove organizacije javnog prijevoza u naseljima Gradske cetvrti Sesvete

sjeverno od Sesveta
Izvor: izradio autor na temelju podataka DGU, 2013; OSM, 2020; ZET, 2020
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Naselja op¢ina Gornja Stubica i Marija Bistrica klasificirane su po provedenoj tipologiji
u slabije povezana naselja (C), vrlo slabo povezana naselja (D) i prometno marginalizirana
naselja (E). Javni prijevoz u nekom obliku odvija se kroz naselja tipa C, pa ¢e te linije sluZiti
kao osnova na koju bi se nadogradivale potencijalne linije javnog prijevoza. Budu¢i da linije
nemaju svoje brojeve, u ovom radu nece im se davati brojevi, nego ¢e se planirati naselja kroz
koja bi one mogle prometovati, temeljene na mreZi $kolskih autobusnih linija. Linije bi spajale
autobusno-zeljeznicke terminale i naselja u okolici (sl. 30.). Od postojecih linija ostala bi
meduzupanijska linija Zlatar — Marija Bistrica — autobusno-zeljeznicki terminal Sesvete (nema
potrebe da autobus prometuje do autobusnog kolodvora u Zagrebu, budu¢i da je sustav
autobusnog javnog prijevoza integriran sa Zeljeznickim). Na istoj liniji uz prijevoznika Presecki
uslugu javnog prijevoza mogao bi i dalje pruzati prijevoznik Skreb. Linija Marija Bistrica —
Gornja Stubica — Jakovlje — Zagreb bila bi skracena do terminala Podsused na zapadu Grada
Zagreba, budu¢i da na toj relaciji nema blizeg Zeljeznickog kolodvora kojem bi gravitirala
vecina putnika. Linije iz Marije Bistrice 1 Svetog Mateja za Zabok bile bi skra¢ene do Gornje
Stubice gdje bi putnici presjedali na vlak. Linija bi iz Svetog Mateja bila produzena do okretiSta
u Kasini, koje je najblize naselje u Gradu Zagrebu, tako da se formira linija Kasina — Gornja
Stubica, te se Korisnicima prijevoznika Presecki omoguci presjedanje na autobuse ZET-a. Na
svim navedenim linijama vozili bi klasi¢ni autobusi ili midibusi, kako voze i u aktualnim
uvjetima. Iz glavnih op¢inskih centara bile bi i organizirane linije minibusima koje bi spajala
naselja tipa D i neka naselja tipa E, a to bi bile linije Gornja Stubica — Slani Potok, Gornja
Stubica — Modrovec, Gornja Stubica — Dubovec — Zeljeznicko stajaliste Poznanovec, Marija
Bistrica — Selnica - Zeljezni¢ko stajaliite Poznanovec, Gornja Stubica — Sagudovec i Marija
Bistrica — Globogec — Zitomir — Sv. Ivan Zelina. Bez javnog prijevoza ostala bi naselja Orehova
Gorica, Pasanska Gorica, Repic¢evo Selo, Sekirevo Selo, Vinterovec 1 Volavec u Op¢ini Gornja
Stubica te Poljanica Bistricka i Susobreg Bistricki u Opéini Marija Bistrica. Sva bi ta naselja
imala pristup stajaliStu javnog prijevoza na udaljenosti od najvise 2000 metara, a za stanovnike
tih naselja uvela bi se 1 stalna taxi stajaliSta u Gornjoj Stubici 1 Mariji Bistrici, otkud bi

stanovnici na poziv koristili taxi, uz cijenu koju bi djelomi¢no subvencionirale lokalne vlasti.
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S1. 30. Prijedlog nove organizacije javnog prijevoza u naseljima op¢ina Gornja Stubica 1

Marija Bistrica
Izvor: izradio autor na temelju podataka DGU, 2013; OSM, 2020; Presecki, 2020

Kako bi se ispunila nac¢ela N3 i N6 razvoja integriranog javnog prijevoza, pet odabranih
terminala (sl. 31.) trebalo bi opremiti za moguénost P+R sustava, ali 1 s kartomatima (osobito u
terminalima Sesvete, Gornja Stubica i Zlatar Bistrica) te mogu¢nosti iznajmljivanja bicikla (u
terminalu Sesvete) koji bi se mogli Koristiti uz placanje karte za javni prijevoz. Taxi stajalista
imali bi terminali Sesvete, Gornja Stubica, Zlatar Bistrica i autobusno okreti$te u Mariji Bistrici.
Uz terminale pozeljno bi bilo otvaranje prehrambenih prodavaonica i ugostiteljskih objekata,
osobito u Sesvetama, Zlatar Bistrici 1 Gornjoj Stubici (nacelo N4), kako je to obicno uz vece
zeljeznicko-autobusne terminale, gdje bi korisnici integriranog javnog prijevoza mogli obaviti

opskrbu ili zadovoljiti potrebu za rekreacijom.
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Sl. 31. Scenarij razvoja integriranog javnog prijevoza u Gradskoj éetvrti Sesvete? i opéinama
Gornja Stubica i Marija Bistrica
Izvor: izradio autor na temelju podataka DGU, 2013; Cazmatrans, 2020; OSM, 2020; Presecki, 2020; ZET, 2020

20 U scenariju za Gradsku Getvrt Sesvete ukljuéene su i linije Cazmatransa koje spajaju Zagreb sa Svetim Ivanom
Zelinom, koje bi sli¢no kao i meduzupanijske linije PreseCkog bile skracene do Sesveta, buduci da su Sesvete
najblizi Zeljezni¢ki kolodvor od Svetog Ivana Zeline prema Zagrebu. Autobusne linije ZET-a dijele prometnice sa
linijama Prese¢kog i Cazmatransa od Kagine odnosno LuZzana do Sesveta, pa stoga nisu na karti vidljive na tim
prometnicama, iako postoje.
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6.2. Osvrt na literaturu i primjere u drugim gradskim regijama

Kao $to je ve¢ ranije navedeno u ovom radu, tema integriranog javnog prijevoza slabo
je istrazena u geografskim krugovima, ali to ne znaci da je ona manje relevantna. U toj temi

ispreplicu se javni prijevoz u gradu, u urbaniziranoj gradskoj okolici i u ruralnim podrucjima.

Promet u gradu vrlo je kompleksan jer uklju¢uje puno nacina prijevoza, polazista i
odredista, kao i raznolik broj sudionika u prometu (Rodrigue i dr., 2017). Obiljezja javnog
prijevoza u gradu su veca gustoéa potrebe za mobilno$¢u i mobilnost na krace udaljenosti, koje
omogucavaju ekonomiju obujma zbog okrupnjavanja i kanaliziranja potreba za kretanjem u
zajednicke smjerove (Rodrigue i dr., 2017). Slican princip u kretanju moze se primijetiti i u
urbanom naselju Sesvete. U njemu su uglavnom putovanja usmjerena na relaciji Sesvete —
Zagreb, Sto je relativno kratka udaljenost naspram udaljenosti ostalih naselja i jedinica lokalne
samouprave u Urbanoj aglomeraciji Zagreb. Veca je gustoca stanovnistva pa je i broj korisnika
javnog prijevoza veci. Sesvete su jedino naselje od navedenih u radu kroz koje prometuju tri
autobusne linije na kojima uobicajeno voze zglobni autobusi. Medutim, bez obzira na veliki
kapacitet vozila 1 Ceste polaske na autobusnim linijama, pa i relativno Ceste polaske na
prigradskoj Zeljeznici (u hrvatskim okvirima), javni prijevoz jo§ uvijek ima puno prostora za
razvoj i napredak. Integracijom javnog prijevoza u naselju Sesvete veci broj putnika usmjerio
bi se na zeljeznicki promet, osobito ako bi na prigradskoj Zeljeznici postojala jos neka stajalista.
Postojanje paralelnog Zeljeznickog 1 autobusno-tramvajskog javnog prijevoza izmedu kojih ne
postoje autobusne ili tramvajske linije koje sluze kao feederi Zeljeznickom prometu jedan je od
osnovnih pokazatelja da je javni prijevoz nedovoljno efikasan i da je potrebno provesti njegovu
integraciju, Sto je Cesto videno i u drugim europskim gradovima (Saliara, 2014). Izazov
modernog javnog prijevoza u gradovima je i povezivanje njihovih rubnih dijelova gdje se danas
¢esto koncentriraju proizvodne 1 usluzne djelatnosti (Holzapfel, 2015). U scenariju razvoja
integriranog javnog prijevoza predlozeno je uspostavljanje linija kroz naselja Sesvetski
Kraljevec i Dumovec u kojima se Koncentriraju proizvodne djelatnosti, ali i usluzne, budu¢i da
je u blizini naselja Dumovec kompleks trgovine IKEA oko koje se okupljaju i drugi trgovci.
Poseban problem ¢ine prometna zaguSenja u Sesvetama koje bi uspostavljanje integriranog
javnog prijevoza moglo umanjiti. Jakom motorizacijom stvaraju se zagu$enja prometa, a broj
parkirnih mjesta ograni¢en je, osobito u srediStu Sesveta gdje su zgrade gradene u
socijalistickom razdoblju. Naravno, putnike je potrebno i potaknuti da koriste javni prijevoz, a
jedan od primjera je niska cijena prijevoznih karata. Be¢ je primjerice 2011. godine uveo
godis$nju prijevoznu kartu u integriranom javnom prijevozu na teritoriju grada s cijenom od 365
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eura, §to je vrlo mali iznos za austrijski standard (Golob i dr., 2017). Naravno, mogu se koristiti
1 odredene restrikcije za osobni prijevoz unutar grada, ponajprije cijene i ograni¢eno vrijeme
parkiranja, ograni¢enja brzine, zone s ograni¢enim ulaskom (Buehler i dr., 2018), ali Sesvete
nisu toliko veliki grad da bi se tim mjerama trebalo pribjegavati. Terminali integriranog javnog
prijevoza, osobito s ve¢om frekvencijom putnika, opskrbno-usluZznom funkcijom te ih se moze
smatrati poslovnim subcentrima u funkcionalno-prostornoj organizaciji grada (Opacié¢, 2000).
Takav razvoj mogao bi dozivjeti i terminal integriranog javnog prijevoza Sesvete. U Sesvetama
bi se uz javni prijevoz mogao povezati i bike sharing sustav, buduéi da je bicikl sve popularnije
prijevozno sredstvo u Hrvatskoj, a odgovarao bi za kraca putovanja unutar urbanog naselja, a
bio bi i ekoloski odrziv i jeftin (Abramovi¢ i Sipug, 2014). Omoguéavanjem integracije javnog
prijevoza na terminalu Sesvete omogucilo bi se i rasterecenje Zagreba, buduci da bi se koli¢ina

osobnih vozila trebala smanjiti ako se broj korisnika javnog prijevoza poveca.

U ostalim naseljima Gradske Cetvrti Sesvete cilj razvoja integriranog javnog prijevoza
treba biti poboljSanje usluge za korisnike. To je prostor koji bi integracijom javnog prijevoza
dozivio najmanji opseg promjena, budu¢i da se osim uvodenja dvije kratke linije u
sjeverozapadnom dijelu Gradske Cetvrti Sesvete 1 pojacanja voznog reda nekih autobusnih linija
ne bi dogodile znacajno vidljive promjene, jer je aktualnim ustrojem linija to podrucje relativno
dobro integrirano u prometni sustav Grada Zagreba. Autobusni javni prijevoz, prvenstveno
zbog rjedeg voznog reda nego Sto je to slucaj u Sesvetama i Zagrebu, mora biti planiran na
temelju potreba lokalnog stanovnistva, kao $to je to slucaj i u planiranju javnog prijevoza i
opcenito u ruralnim podrucjima (White, 2017). Unaprjedenje javnog prijevoza u rubnim
naseljima Gradske Cetvrti Sesvete povecalo bi njihovu dostupnost i dalo preduvjet za jacanje

urbanizacije tih naselja i porast broja stanovnika u njima.

Naselja op¢ina Gornja Stubica i Marija Bistrica ruralna su naselja koja se nalaze u blizini
Zagreba, ali ih Medvednica kao fizicka barijera odvaja i usmjeruje na kilometarski duzi put do
Zagreba dolinom rijeke Krapine. Integracijom javnog prijevoza omogucilo bi se prometno
povezivanje vecine naselja u te dvije opcine, uz moguénost izbora u kojem smjeru Zele putovati
prema Zagrebu, preko Zaboka ili Sesveta. Uvodenjem kvalitetnog autobusnog javnog prijevoza
u vec¢inu naselja, kao 1 taxi prijevoza u naseljima u kojima javni prijevoz nije moguce drugacije
organizirati, te stvaranjem veze izmedu autobusa, taxija i Zeljeznice znacajno bi se unaprijedio
javni prijevoz u tom podru¢ju i znacajno smanjio opasnost od prometne marginalizacije
stanovnistva. Potrebno je osmisliti pravican tarifni sustav u javnom prijevozu, stvaraju¢i bolju
ponudu 1 mogucénosti javnog prijevoza, smanjujuéi ovisnost o osobnom prijevozu, smanjujuci
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cijene koriStenja javnog prijevoza i stvarajuci ih privla¢nijima (pa i uz koriStenje drzavnih,
zupanijskih ili lokalnih subvencija), osobito uzimaju¢i u obzir socio-ekonomski status
stanovnistva (Sipus i dr., 2019). Polasci javnog prijevoza trebali bi se uskladiti s potrebama
stanovniStva, kako bi se istovremeno pruzila kvalitetna usluga javnog prijevoza stanovnistvu, a
da i prijevoznici i lokalna zajednica nisu u financijskim gubitcima. Zbog toga linije u manjim
naseljima ne moraju biti cjelodnevne, ali moraju omoguciti stanovnistvu odlazak i povratak u
naselje u vremenu kad vecini stanovnistva to treba, a u ostalim vremenskim razdobljima
stanovniStvo bi moglo koristiti taxi prijevoz. Takav princip prisutan je i u nekim drugim
drzavama, primjerice ¢eSkoj pokrajini Juzna Moravska gdje svako naselje ima najmanje Sest
polazaka dnevno radnim danom, a vikendom najmanje tri, a putnici ne moraju pjesaciti vise od
2000 metara do prvog stajalista (St'asna i Vaishar, 2017). Na autobusno-Zeljezni¢kim
terminalima u Krapinsko-zagorskoj zupaniji trebala bi se oformiti parkiralista s park and ride

sustavom za osobe koje bi koristile iskljucivo zeljeznicki prijevoz.

Informacijskom, fizi€¢kom 1 tarifnom integracijom javnog prijevoza u Gradu Zagrebu,
Zagrebackoj 1 Krapinsko-zagorskoj Zupaniji zasigurno bi se dobio razvijeniji javni promet s
vise korisnika, buduci da se ista stvar dogodila u velikom broju europskih drzava gdje sustav
integriranog javnog prijevoza prosiren na Citave regije, pa i drzave. Jedan od najboljih primjera
integriranoj javnog prijevoza u Europi je sustav integriranog javnog prijevoza oko najveceg
Svicarskog grada Ziiricha (Ziircher Verkehrsverbund). Politika kojom je ostvaren integrirani
javni prijevoz u ciriSkom podrucju je izbjegavanje dva ekstrema, izgradnja metropolitanske
zeljeznice (light rail transit ili heavy rail transit) s velikim brojem stajalista koja su tesko
dostupna autobusima i, s druge strane, uspostave velikog broja linija s loSom uslugom javnog
prijevoza (Mees, 2010). Autobusne linije u ruralnim i suburbanim podruc¢jima oko Ziiricha
zavrSavaju na Zeljeznickim ili tramvajskim terminalima, otkuda putnici moraju presjesti na
jedan od dva navedena vida tra¢nickog prijevoza da bi stigli do odredista, ¢ime se grad oslobada
od guzvi koje bi mogli prouzrociti i sami autobusi ako bi svi vozili u srediSte grada (Mees,
2010). Sve se to postiglo bez uvodenja restriktrivnih mjera za ulazak automobila u grad (Mees,
2010), a istovremeno je od uvodenja integriranog javnog prijevoza broj voznji koje osobe
obavljaju osobnim automobilom u Ziirichu pao za 9% (Buehler i dr., 2018). Budu¢i da je
veli¢ina urbane aglomeracije Ziiricha i Zagreba sli¢na (uz nesto guscéu naseljenost u ciriskoj
regiji 1 znacajno veci zivotni standard) i buduci da se u obje koriste ista prijevozna sredstva
(vlak, tramvaj, autobus) rjeSenja iz Ziiricha mogla bi se primijeniti i u Zagrebu, $to je u

odredenom opsegu i predstavljeno u scenariju razvoja integriranog javnog prijevoza.
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7. ZAKLJUCAK
7.1. Osvrt na istraziva¢ke hipoteze

U poglavlju o metodologiji rada postavljene su Cetiri istrazivacke hipoteze o razvoju
integriranog javnog prijevoza u sjeveroisto¢nom dijelu Urbane aglomeracije Zagreb koje su se
pokusale potvrditi ili pobiti tijekom analize podataka, iznoSenja njihovih rezultata i rasprave na

temelju usporedbe s primjerima u drugim podruc¢jima.

Prva hipoteza (H1: Moguce je organizirati integrirani javni prijevoz u sjeveroistocnom
dijelu Urbane aglomeracije Zagreb.), kao i druga hipoteza (H2: Naselja sjeveroistocnog dijela
Urbane aglomeracije Zagreb imaju razlicite prometne probleme koji zahtijevaju i razlicita
rjeSenja u javnom prijevozu.) potvrdene su u radu, ¢ak Stovise, postale su i1 sastavni dio nacela
razvoja integriranog javnog prijevoza u sjeveroistocnom dijelu Urbane aglomeracije Zagreb.
Primjeri iz brojnih europskih urbanih i ruralnih regija pokazuju da je uspostava integriranog
javnog prijevoza moguca, a Urbana aglomeracija Zagreb s relativnom Sirokom zeljezni¢kom
mrezom, kao i s velikim brojem autobusnih prijevoznika i linija ima dobre predispozicije za
takav prometni razvoj. Naravno, nelogi¢no je ocekivati da bi svim naseljima mogao i trebao
organizirati jednaki tretman u organizaciji integriranog javnog prijevoza, jer bi to stvorilo i
financijske gubitke i ne bi bilo osjetljivo na potrebe stanovniStva. Upravo su potrebe
stanovni$tva za javnim prijevozom klju¢an ¢imbenik buduéeg razvoja i o njemu bi trebalo

voditi raCuna pri stvaranju sustava integriranog javnog prijevoza.

Tre¢a hipoteza (H3: Uvodenje integriranog javnog prijevoza u naseljima
sjeveroistocnog dijela Urbane aglomeracije Zagreb dovest ¢e do poboljsanja kvalitete javnog
prijevoza.) potvrdena je istrazivatkom metodom intervjua gdje su svi ispitanici rekli da bi
uvodenje integriranog javnog prijevoza bilo unaprjedenje sustava javnog prijevoza u njthovom
podrucju, ali su im ocekivanja razliita, pa bi stoga jedan dio stanovniStva u integriranom
javnom prijevozu vidio veliki napredak, a drugi dio mali napredak. Cetvrta hipoteza (H4:
Uvodenje integriranog javnog prijevoza u naseljima sjeveroistocnog dijela Urbane
aglomeracije Zagreb dovest ¢e do povecanja broja korisnika javnog prijevoza.) u radu je
odbacena upravo zbog toga Sto cijelo stanovniStvo ne bi osjetilo napredak u kvaliteti javnog
prijevoza na jednak nacin. Dio stanovniStva ga i dalje ne bi koristio zbog vlastitih razloga zbog
kojih ga ne koriste i danas ako i imaju mogucnost koristenja. Javni prijevoz tesko je uskladiti

da odgovara ba§ svakom stanovniku podrugja, ali moguce je povecati broj njegovih korisnika.
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7.2. Op¢i zakljuéci rada

Na zavrSetku ovoga rada moze se zakljuciti da je integracija javnog prijevoza u Urbanoj
aglomeraciji Zagreb potrebna jer je to proces koji je vec toliko uobi¢ajen u drugim europskim
drzavama, neovisno o politickoj 1 gospodarskoj pozadini u kojoj su se one razvijale nakon
Drugog svjetskog rata, da je zapravo pitanje kako je moguce da integrirani javni prijevoz jos ne
postoji u Hrvatskoj. Uvodenje integriranog javnog prijevoza pretpostavka je ravnomjernijeg
razvoja Urbane aglomeracije Zagreb i1 SrediSnje Hrvatske u cijelosti. Sudjelovanjem u
organizaciji integriranog javnog prijevoza ne samo da bi se povezali javni i privatni prijevoznici
¢ija je suradnja danas tesko zamisliva, nego i vlasti jedinica podru¢ne regionalne i1 lokalne
samouprave u Gradu Zagrebu, Zagrebackoj 1 Krapinsko-zagorskoj Zupaniji 1 po prvi put bi se
dobio neki konkretan i opipljiv projekt koji je potaknuo lokalne aktere iz te tri susjedne zupanije
na zajedni¢ku suradnju. Stanovnistvo bi od integriranog javnog prijevoza imalo koristi, buduci
da se nigdje u znanstvenoj ili stru¢noj literaturi ne navodi da su negativne posljedice uvodenja
integriranog javnog prijevoza bile izraZenije nego pozitivne. Stanovnistvo bi bilo u manjoj
opasnosti od prometne marginaliziranosti, uz uvjet da se integracija javnog prijevoza provede

uvazavajuéi i Zelje putnika, krajnjih korisnika usluge javnog prijevoza.

Sjeveroisto¢ni dio Urbane aglomeracije Zagreb podijeljen u tri podrucja koja su bila
spomenuta u radu, Sesvete, ostala naselja Gradske Cetvrti Sesvete i1 opéine Gornja Stubica 1
Marija Bistrica, ocrtava osnovne probleme s kojima se u javnom prijevozu susre¢u stanovnici
urbanog podrucja Zagreba, jae urbaniziranih naselja zagrebacke okolice i ruralnih naselja u
Zagrebackoj i1 Krapinsko-zagorskoj zupaniji (izuzev prometno najizoliranijih dijelova tih
7upanija, odnosno ruralne periferije — npr. Zumberak, sjeverozapadni dio Krapinsko-zagorske
Zupanije). Blago modificirana rjeSenja integracije javnog prijevoza predloZena scenarijem
razvoja integriranog javnog prijevoza mogla bi se iskoristiti za ve¢i dio zagrebackog podrucja
i pomo¢i revitalizaciji demografski pasivnijih podru¢ja, kao i decentralizaciji Zagreba i
njegovih satelitskih gradova. Uz politicku volju odgovornih, kao i uz suradnju poduzeca koja
se bave javnim prijevozom, i Zagrebacka urbana regija moze biti uz bok drugim regijama u
Europi, $to svojim brojem stanovnika, gospodarskim karakteristikama i historijsko-

geografskim razvojem svakako zasluzuje.

83



POPIS LITERATURE

10.

11.

12.

13.

14.

Abramovi¢, B., Sipus, D., 2014: Prijedlog za pobolj$anje mobilnosti na podruéju Grada
Siska, Zeljeznice 14 (4), 93-98

Abrate, G., Piacenza, M., Vannoni, D., 2009: The impact of Integrated Tariff Systems on
public transport demand: Evidence from Italy, Regional Science and Urban Economics 39,
120-127

Anti¢, N., 2001: Kretanje stanovni$tva Grada Zagreba s posebnim osvrtom na doseljavanje
u razdoblju 1991. — 2001., Migracijske i etnicke teme 17, 287-309

Basi¢, K., 2005: Apsolutna decentralizacija u populacijskom razvoju Zagrebacke
aglomeracije, Hrvatski geografski glasnik 67 (1), 63-80

Barabino, B., Di Francesco, M., 2016: Characterizing, measuring, and managing transit
service quality, Journal of Advanced Transportation 50 (5), 816-840

Buehler, R., Pucher, J., Diimmler, O., 2018: Verkehrsverbund: The evolution and spread of
fully integrated regional public transport in Germany, Austria and Switzerland,
International Journal of Sustainable Transportation 0, 1-15

Costa, A., 1996: The organisation of urban public transport system in Western European
metropolitan areas, Transportation Research Part A: Policy and Practice 30 (5), 349-359
Daniels, R., Mulley, C., 2013: Explaining walking distance to the public transport: The
dominance of public transport supply, The Journal od Transport and Land Use 6 (2), 5-20
Docherty, I., Giuliano, G., Houston, D., 2008: Connected Cities, u: Transport Geographies:
Mobilities, Flows and Spaces (ur. Knowles, R., Shaw, J., Docherty, 1.), Blackwell
Publishing, Malden, Oxford, Victoria, 83-101

Dowling, R., Lloyd, K., Suchet-Pearson, S., 2016: Qualitative methods I: Enriching the
interview, Progress in Human Geography 40 (5), 679-686

Gasparovic, S., 2016: Teorijske postavke prometne marginaliziranosti, Hrvatski geografski
glasnik 78 (1), 73-95

Gasparovi¢, S., 2017: Transport Disadvantage and Evening Outings: The Example of High
School Students of the City of Zagreb, International Journal for Traffic and Transport
Engineering 7 (3), 312-327

Gasparovié, S., Jakov¢i¢, M., 2014: Prometna marginaliziranost na primjeru srednjoskolaca
Grada Zagreba, Geoadria 19 (1), 61-99

Golob, M., Skorié, S., Golob, M., 2017: Zadovoljstvo korisnika usluga javnog prijevoza u
gradu Be¢u, Zbornik Veleucilista u Rijeci 1, 55-70

84



15.

16.

17.

18.

19.

20.
21.

22.
23.

24,

25.
26.

217.

28.

29.

30.

31.

Gray, D., Farrington, J., Kagereiner, A., 2008: Geographies of Rural Transport, u: Transport
Geographies: Mobilities, Flows and Spaces (ur. Knowles, R., Shaw, J., Docherty, 1.),
Blackwell Publishing, Malden, Oxford, Victoria, 102-119

Holzapfel, H., 2015: Urbanism and Transport: Building Blocks for Architects and City and
Transport Planners, Routledge, New York, London

Ili¢, M., 2000: Zeljezni¢ki putni¢ki promet Sredisnje Hrvatske, Hrvatski geografski glasnik
62, 67-80

Ili¢, M., 2001: System of Suburban Bus Service in Central Croatia, Hrvatski geografski
glasnik 63, 1-24

Ili¢, M., Njegac¢, D., 1992: Centri autobusnog prometa Hrvatskog zagorja, Acta geographica
Croatica 27, 163-172

1i¢, M., Toski¢, A., 2004: Transformation of the Zagreb urban region, Dela 22, 101-111
Kidder, B., 2006: The Challenges of Rural Transportation, Western Rural Development
Center, Utah State University, Logan, Utah

Klai¢, 1., 2002: Po kasinskom i vugroveckom kraju, Hrvatski zemljopis, Samobor

Klari¢, Z., 1994: Javni gradski promet Zagreba u funkciji nove uloge grada, Geografski
horizont 40 (2), 44-49

Luki¢, A., 2012: Mozaik izvan grada — Tipologija ruralnih i urbaniziranih naselja
Hrvatske, Meridijani, Samobor

Magas, D., 2013: Geografija Hrvatske, Meridijani, Samobor

Mali¢, A., 1969: Transformacija Sesveta pod utjecajem Zagreba, Geografski glasnik 31,
143-154

Matas, A., 2004: Demand and Revenue Implications of an Integrated Public Transport
Policy: The Case of Madrid, Transport Review: A Transnational Transdiciplinary Journal
24 (2), 195-217

Mees, P., 2010: The Zurich Model, u: Transport for Suburbia: Beyond the Automobile Age,
Earthscan, Sterling, 129-146

Milas, G., 2009: Istrazivacke metode u psihologiji i drugim druStvenim znanostima,
Naklada Slap, Jastrebarsko

Nejasmi¢, 1., 2005: Demogeografija: stanovnistvo u prostornim odnosima i procesima,
Skolska knjiga, Zagreb

Njegaé, D., 2002: SrediSnja Hrvatska, u: Veliki atlas Hrvatske (ur. Borovac, 1.), Mozaik
knjiga, Zagreb, 225-253

85



32.

33.

34.

35.

36.

37.

38.

39.

40.

41.

42.

43.

44,

45.

46.
47.

Opaci¢, V. T., 2000: Terminali javnog gradskog i prigradskog prometa Zagreba, Hrvatski
geografski glasnik 62, 93-107

Petersen, T., 2016: Watching the Swiss: A network approach to rural and exurban public
transport, Transport Policy 52, 175-185

Preston, J., 2020: Public Transport, u: International Encyclopedia of Human Geography:
Second edition, Volume 11 (ur. Kobayashi, A.), 113-120

Pucher, J., Kurth, S., 1995: Verkehrsverbund: the success of regional public transport in
Germany, Austria und Switzerland, Transport Policy 2 (4), 279-291

Radeljak Kaufmann, P., 2016: Metoda scenarija u istrazivanju i planiranju prostora,
Hrvatski geografski glasnik 78 (1), 45-71

Rodrigue, J. P., Comtois, C., Slack, B., 2017: The Geography of Transport Systems, Fourth
edition, Routledge, London, New York

Saliara, K., 2014: Public Transport Integration: the Case Study of Thessaloniki, Greece,
Transportation Research Procedia 4, 535-552

Shaw, J., Knowles, R., Docherty, I., 2008: Introducing transport geographies, u: Transport
Geographies: Mobilities, Flows and Spaces (ur. Knowles, R., Shaw, J., Docherty, 1.),
Blackwell Publishing, Malden, Oxford, Victoria, 3-9

Si¢, M., 1984: Razvoj mreZe gradskog autobusnog prometa kao pokazatelj urbanizacije
Zagreba, Radovi 19, 51-58

Si¢, M., 1985: Mreze gradskog autobusnog prometa u SR Hrvatskoj i njihova uloga u
razvoju prigradskih podrucja, Radovi 20, 11-19

Si¢, M., 1992: Zagreb kao srediSte medugradskog (intercity) Zeljezni¢kog prometa,
Geografski glasnik 54, 151-164

Slack, B., Rodrigue, J. P., 2020: Transport Planning and Governance,
https://transportgeography.org/?page_id=6284 (01.07.2020.)

gipué, D., Abramovi¢, B., Gasparovi¢, S., 2019: Equity fare system: Factors affecting fare
structure in integrated passenger transport, Transportation Research Procedia 40, 1192-
1198

St'asna, M., Vaishar, A., 2017: The relationship between public transport and the
progressive development of rural areas, Land Use Policy 67, 107-114

Vresk, M., 1997: Suburbanizacija Zagreba, Hrvatski geografski glasnik 59, 49-71

Vresk, M., 2002: Grad i okolica, u: Grad i urbanizacija: Osnove urbane geografije, Skolska
knjiga, Zagreb, 155-198

86



48.

49,

White, P., 2017: Public Transport: Its Planning, Management and Operation, Routledge,
London, New York

Woods, M., 2005: Changing Communities: Restructuring Rural Services, u: Rural
Geography: Processes, Responses and Experiences in Rural Restructuring, Sage
Publications, London, Thousand Oaks, New Delhi, 91-109

POPIS IZVORA

10.
11.
12.

Consultants d.o.o., Integrirani prijevoz zagrebackog podruéja d.o.o., 2020: Master plan
prometnog sustava Grada Zagreba, Zagrebacke Zupanije i Krapinsko-zagorske Zupanije,
Dubrovnik, http://www.ipzp.hr/wp-content/uploads/2016/01/KI-MPS.pdf (05.06.2020.)
Copernicus Land Monitoring System, 2012: Urban Atlas 2012: Grad Zagreb (GIS
shapefile), Europska komisija, Bruxelles; SIRS sas, Villeneuve d'Ascq

Cazmatrans — Nova d.0.0., 2020: Vozni red, https://cazmatrans.hr/hr/ (26.02.2020.)
Drzavna geodetska uprava, 2005: Statisticki registar prostornih jedinica Republike
Hrvatske (GIS shapefileovi), Zagreb

Drzavna geodetska uprava, 2013: Statisticki registar prostornih jedinica Republike
Hrvatske (GIS shapefileovi), Zagreb

Drzavni zavod za statistiku, 2005: Naselja i stanovnistvo Republike Hrvatske 1857. —2001.,
Zagreb, CD-ROM

Drzavni zavod za statistiku, 2013: Popis stanovnistva, kucanstava i stanova 2011. godine, ,
Zagreb, https://www.dzs.hr (08.06.2020.)

ESRI, 2020: ESRI Data and Maps,
https://www.arcgis.com/home/group.html?id=24838c2d95e14dd18c25e9bad55a7f82#0ve
rview (13.06.2020.)

European Union, European Comission, 2011: White Paper on Transport: Roadmap to single
European Transport Area — Towards a competitive and resource-efficient system, ,
Directorate — General for Mobility and Transport, Luxembourg,
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/themes/strategies/doc/2011_white_paper
/white-paper-illustrated-brochure_en.pdf (02.06.2020.)

GISData, 2005: Digitalni atlas Republike Hrvatske (GIS shapefileovi), Zagreb

Google, 2020: Google Karte, https://www.google.hr/maps?hl=hr&tab=rl (20.06.2020.)
Grad Zagreb. Gradski ured za strategijsko planiranje i razvoj Grada, 2017: Strategija

razvoja Urbane aglomeracije Zagreb za razdoblje do 2020. godine, Zagreb,

87



13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.
22.

23.

24,

25.

26.

https://www.zagreb.hr/UserDocsimages/gu%20za%?20strategijsko%20planiranje/Strategij
a%20razvoja%20Urbane%20aglomeracije%20Zagreb.pdf (08.06.2020.)

Grad Zagreb, Gradski ured za strategijsko planiranje i razvoj Grada, 2020a: Autobusna
stajalista ZET (GIS shapefile), Zagreb

Grad Zagreb, Gradski ured za strategijsko planiranje i razvoj Grada, 2020b: Mjesni odbori
(GIS shapefile), Zagreb

Grad Zagreb, Zavod za prostorno uredenje Grada Zagreba, 2015: Generalni urbanisticki
plan Sesveta, Zagreb, https://www.zzpugz.hr/prostorno-uredenje/generalni-urbanisticki-
plan-sesveta/ (01.07.2020.)

Hrvatski autoklub, 2020: Interaktivna karta, https://map.hak.hr/ (20.06.2020.)

Hrvatska posta, 2020: Pretrazivanje postanskih ureda, https://www.posta.hr/pretrazivanje-
postanskih-ureda/263 (30.06.2020.)

HZ Infrastruktura, 2020: Izvje$ée o mrezi 2020.; pro¢iséeni tekst, II. izmjene i dopune,
Zagreb, https://www.hzinfra.hr/wp-content/uploads/2020/05/10M_I1_2020.pdf
(16.06.2020.)

HZ Putni¢ki prijevoz, 2018: Od 1. rujna integrirani prijevoz i na rije¢kom podrudju,
http://www.hzpp.hr/od-1-rujna-integrirani-prijevoz-i-na-rijeckom-podrucju (06.06.2020.)
HZ Putnicki prijevoz, 2019a: S jednom kartom u vlak i autobus,
http://www.hzpp.hr/s-jednom-kartom-u-vlak-i-autobus?p=578 (06.06.2020.)

HZ Putni¢ki prijevoz, 2019b: Vozni red 15. XII. 2019. — 12. XII. 2020., Zagreb

HZ Putni¢ki prijevoz, 2020: HZPP i ZET, http://www.hzpp.hr/hzpp-i-zet?p=275
(05.06.2020.)

Integrirani promet Zagrebackog podrucja, n.d.: O nama, http://www.ipzp.hr/o-nama/
(05.06.2020.)

Izmjene i dopune Prijedloga mreze osnovnih skola na podrucju Grada Zagreba, Sluzbeni
glasnik Grada Zagreba 26/14, Zagreb, 2014.,
http://lwww1.zagreb.hr/slglasnik/index.html#/akt?godina=2014&broj=260&akt=9CE4B08
3DD495F16C1257DBD0045F876 (30.06.2020.)

Krapinsko-zagorska zupanija, 2020: Autobusni prijevoz, http://www.kzz.hr/autobusni-
prijevoz (26.02.2020.)

Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture, 2017: Strategija prometnog razvoja Republike
Hrvatske (2017. — 2030.), Zagreb,
https://vlada.gov.hr/UserDocslmages/ZPPI1/Strategije/MMP1%202017-
2030%20STRAT%20PROM%20RZV%20RH%2025-8_17.pdf (02.06.2020.)

88



217.

28.
29.

30.

31.

32.

33.

34.

35.

36.

Mobilita Evolva d.o.0., Varazdinska Zzupanija, 2016: Sazetak Master plana — Izrada Master
plana za integrirani javni prijevoz putnika, Zagreb, http://www.integrirani-prijevoz.com
/cms/upload/dokumenti/1.%20Sazetak_Master_plana_V1.0..pdf (06.06.2020.)
OpenStreetMap.org, 2020: OpenStreetMap, https://www.openstreetmap.org (05.06.2020.)
Odluka o mrezi osnovnih $kola na podruéju Grada Zagreba, Sluzbeni glasnik Grada
Zagreba 08/07, Zagreb, 2007.,
http://www1.zagreb.hr/zagreb/slglasnik.nsf/7ffe63e8e69827b5c1257e1900276647/68fa3b
deb35db369¢1257310002fd2d5?0OpenDocument (30.06.2020.)

Odluka o naseljima u Gradu Zagrebu, Sluzbeni glasnik Grada Zagreba 12/19, Zagreb,
2019.,
http://lwww1.zagreb.hr/zagreb/slglasnik.nsf/7ffe63e8e69827b5¢1257e1900276647/c9b4ch
dfc196f794c125841100221ce8/$FILE/Odluka%200%20naseljima%20u%20Gradu%20Za
grebu.pdf (17.06.2020.)

Odluka o razvrstavanju javnih cesta, Narodne novine 17/20, Zagreb, 2020., https://narodne-
novine.nn.hr/clanci/sluzbeni/2020_02_17_421.html (14.06.2020.)

Odluka o razvrstavanju javnih cesta u drZzavne ceste, Zupanijske ceste i1 lokalne ceste,
Narodne novine 17/10, https://narodne-novine.nn.hr/clanci/sluzbeni/2010_02_17_ 410.html
(14.06.2020.)

Odluka o razvrstavanju zeljeznickih pruga, Narodne novine 3/14, Zagreb, 2014,
https://narodne-novine.nn.hr/clanci/sluzbeni/2014_01_3 60.html (14.06.2020.)

Osnovna skola Marija Bistrica, Marija Bistrica, 2019: Godi$nji plan i program rada za
Skolsku godinu 2019./20., http://www.os-marija-bistrica.skole.hr/wp-
content/uploads/2019/10/Godi%C5%A1nji-pl.-i-pr.19-20-002.pdf (30.06.2020.)

Osnovna Skola Matije Gupca Gornja Stubica, Gornja Stubica, 2019: Godis$nji plan 1
program rada za Skolsku godinu 2019./2020., http://os-mgupca-gornjastubica.skole.hr
/upload/os-mgupca-gornjastubica/images/static3/930/attachment/
Godisnji_plan_i_program_za_sk. god. 2019.-2020.pdf (30.06.2020.)

Promet Split, 2020: Cjenik zajednickih prijevoznih karata HZPP — Promet d.0.0. Split,
http://www.promet-
split.hr/Portals/0/adam/Documents/nxTsFBBAZEqNiue6fokkVQ/Files/Cijene%20zajedni
%C4%8Dkih%?20prijevoznih%20karata%20H%C5%BDPP%20-
%20Promet%20d_o_o_%20Split.pdf (06.06.2020.)

89



37.

38.
39.

40.

41.

42.

43.

Presecki Grupa, 2020: Pretraga voznog reda, https://www.presecki.hr/promet/hr/prijevoz/
(26.02.2020.)

Skreb d.0.0., 2020: Vozni red, http://www.bus60.hr/vozni-red/ (26.02.2020.)

United States Geological Survey, 2019: Shuttle Radar Topography Mission,
https://www.usgs.gov/centers/eros/science/usgs-eros-archive-digital-elevation-shuttle-
radar-topography-mission-srtm-non?qt-science_center_objects=0#qt-
science_center_objects (10.11.2019.)

Uredba o mjerilima za razvrstavanje javnih cesta, Narodne novine 34/12, Zagreb, 2012.,
https://narodne-novine.nn.hr/clanci/sluzbeni/2012_03 34 819.html (14.06.2020.)
Zagrebacki elektricni tramvaj d.o.o., 2001: 1891. — 2001., Zagrebacki elektricni tramvaj
d.o.o., Zagreb

Zagrebacki elektriéni tramvaj d.o.o., 2020: Autobusni prijevoz: Dnevne linije,
https://www.zet.hr/autobusni-prijevoz/dnevne-linije-251/251 (26.02.2020.)

ZG Geoportal, Grad Zagreb, Zagrebacka infrastruktura prostornih podataka, 2020:
Preglednik, https://geoportal.zagreb.hr/karta (09.07.2020.)

90



Prilog 1. Popis tabli¢nih i grafickih priloga

Tab.

Tab.

Tab.

Tab.
Tab.

Tab.

Tab.

Tab.

Tab.
Tab.

Tab.

Tab.

Tab.

Tab.

Tab.
Tab.

Tab.

1. Obiljezja glavnih prometnih pravaca u sjeveroisto¢nom dijelu Urbane aglomeracije
Zagreb

2. Pokazatelji razvijenosti cestovne prometne mreze na podruc¢ju Gradske Cetvrti Sesvete,
opc¢ina Gornja Stubica i Marija Bistrica i Urbane aglomeracije Zagreb 2020. godine

3. Pokazatelji razvijenosti Zeljeznicke prometne mreze na podrucju Gradske Cetvrti
Sesvete, Op¢ine Gornja Stubica 1 Urbane aglomeracije Zagreb 2020. godine

4. Naselja u Gradskoj cetvrti Sesvete prema broju stanovnika 2011. godine

5. Naselja u op¢inama Gornja Stubica i Marija Bistrica prema broju stanovnika 2011.
godine

6. Pokazatelji koncentracije i razmjestaja stanovniStva u naselju Sesvete, ostalim naseljima
Gradske Cetvrti Sesvete i op¢inama Gornja Stubica i Marija Bistrica 2011. godine

7. Dnevni i tjedni migranti u Gradskoj Cetvrti Sesvete i opc¢inama Gornja Stubica i Marija
Bistrica 2011. godine

8. Udjeli zaposlenih dnevnih migranata u naselju Sesvete, ostalim naseljima Gradske
cetvrti Sesvete i op¢inama Marija Bistrica i Gornja Stubica 2011. godine

9. Stupnjevi centraliteta naselja

10. Broj autobusnih linija po prijevozniku na teritoriju Gradske Cetvrti Sesvete 1 opCina

Gornja Stubica 1 Marija Bistrica poetkom 2020. godine
11. Mreza ZET-ovih linija u Gradskoj Cetvrti Sesvete poc¢etkom 2020. godine

12. Mreza linija prijevoznika Presecki u op¢inama Gornja Stubica i Marija Bistrica 1
Gradskoj Cetvrti Sesvete pocetkom 2020. godine

13. Mreza linija prijevoznika Skreb u Opéini Marija Bistrica i Gradskoj Getvrti Sesvete
pocetkom 2020. godine

14. Broj polazaka i dolazaka na Zeljeznickim kolodvorima Sesvete i Gornja Stubica i na
stajaliStu Sesvetski Kraljevec pocetkom 2020. godine

15. Dobna i spolna struktura ispitanika u intervjuu

16. Kriteriji za klasifikaciju naselja Gradske Cetvrti Sesvete i op¢ina Gornja Stubica i
Marija Bistrica prema razvijenosti javnog prijevoza poc¢etkom 2020. godine

17. Kategorije naselja Gradske ¢etvrti Sesvete i opcina Gornja Stubica i Marija Bistrica

prema razvijenosti javnog prijevoza pocetkom 2020. godine
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S1.

S1.

8.
9.

. Stupnjevi utjecaja integriranog javnog prijevoza na ostale socioekonomske aktivnosti

. Zone moguénosti kori$tenja zajedni¢kih ZET — HZ pretplatnih karata u Sredi$njoj

Hrvatskoj 2020. godine

. Prostorni obuhvat rada

. PoloZaj Gradske Cetvrti Sesvete te op¢ina Gornja Stubica i Marija Bistrica u Zagrebackoj

regiji

. Podru¢je Gradske Cetvrti Sesvete 1 opcina Gornja Stubica 1 Marija Bistrica s odabranim

prirodno-geografskim i drustveno-geografskim elementima

. Prometni pravci na podru¢ju Gradske Cetvrti Sesvete te op¢ina Gornja Stubica 1 Marija

Bistrica

. Mreza cestovnog i Zeljeznickog prometa sjeveroistocnog dijela Urbane aglomeracije

Zagreb 2020. godine
Polozaj naselja Gradske Cetvrti Sesvete

PoloZaj naselja op¢ina Gornja Stubica i Marija Bistrica

10. Naselja Gradske Cetvrti Sesvete te op¢ina Gornja Stubica i Marija Bistrica prema broju

stanovnika 2011. godine

11. Broj stanovnika u naselju Sesvete, ostalim naseljima Gradske Cetvrti Sesvete i u

12.

13.

14.

15.
16.

17.

18.

19

20

op¢inama Gornja Stubica i Marija Bistrica od 1948. do 2011. godine

Naselja Gradske Cetvrti Sesvete 1 op¢ina Gornja Stubica i Marija Bistrica prema indeksu

kretanja broja stanovnika od 1961. do 2011. i od 2001. do 2011. godine

Naselja Gradske cetvrti Sesvete i op¢ina Gornja Stubica i Marija Bistrica prema
koeficijentu starosti stanovni$tva 2011. godine

Naselja Gradske cetvrti Sesvete 1 op¢ina Marija Bistrica i Gornja Stubica prema stupnju

centraliteta 2020. godine

Mreza autobusnih linija ZET-a u naselju Sesvete 2020. godine

Mreza autobusnih linija ZET-a u Gradskoj ¢etvrti Sesvete izvan urbanog naselja Sesvete

2020. godine

MreZa autobusnih linija prijevoznika Presecki i Cazmatrans u Gradskoj ¢etvrti Sesvete
1 opéinama Gornja Stubica 1 Marija Bistrica 2020. godine

Broj polazaka po stajaliStima autobusa ZET-a u Gradskoj Cetvrti Sesvete i Preseckog u

op¢inama Marija Bistrica 1 Gornja Stubica radnim danom pocetkom 2020. godine

. Broj polazaka po stajaliStima autobusa ZET-a u Gradskoj Cetvrti Sesvete i Preseckog u
op¢inama Marija Bistrica i Gornja Stubica subotom po¢etkom 2020. godine

. Broj polazaka po stajalistima autobusa ZET-a u Gradskoj Cetvrti Sesvete i Preseckog u
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24.

25.

26.

217.

28.

29.
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op¢inama Marija Bistrica 1 Gornja Stubica nedjeljom pocetkom 2020. godine

. Stambene, poslovne, javne i rekreacijske povrsine u Gradskoj ¢etvrti Sesvete 1 op¢inama

Gornja Stubica i Marija Bistrica prema udaljenosti od stajalista autobusnog prijevoza
2012. godine

Naselja Gradske cetvrti Sesvete prema najbolje dostupnoj zdravstvenoj ustanovi javnim
prijevozom 2020. godine

Naselja Gradske Cetvrti Sesvete prema najbolje dostupnom postanskom uredu javnim
prijevozom 2020. godine

Upisna podrucja osnovnih Skola i linije skolskog i javnog autobusnog prijevoza u
naseljima Gradske Cetvrti Sesvete 1 op¢inama Marija Bistrica i Gornja Stubica 2019.
godine

Ispitanici u intervjuu prema mjestu prebivalista

Tipologija naselja Gradske Cetvrti Sesvete i opéina Gornja Stubica i Marija Bistrica
prema razvijenosti javnog prijevoza pocetkom 2020. godine

Prijedlog nove organizacije javnog prijevoza u naselju Sesvete

Plan razvoja terminala integriranog javnog prijevoza u sredistu naselja Sesvete
Prijedlog nove organizacije javnog prijevoza u naseljima Gradske Cetvrti Sesvete
sjeverno od Sesveta

Prijedlog nove organizacije javnog prijevoza u naseljima opéina Gornja Stubica i
Marija Bistrica

Scenarij razvoja integriranog javnog prijevoza u Gradskoj Cetvrti Sesvete i opéinama

Gornja Stubica i Marija Bistrica

VIl



Prilog 2. Pitanja koriStena za metodu intervjua

Zbog aktualne situacije s pandemijom bolesti COVID-19 pitanja u intervjuu odnose se na
razdoblje prije obustave javnog prijevoza u Republici Hrvatskoj, koja je stupila na snagu 22.
ozujka 2020. Svi odgovori na pitanja trebali bi se odnositi na stanje u razdoblju od listopada
2019. do veljace 2020. (nekoliko mjeseci prije uvodenja mjere obustave javnog prijevoza).
Pitanja se odnose na potrebu ispitanika za kretanjem, na nacine na koje se to kretanje ostvaruje

i na ulogu javnog prijevoza u kretanju ispitanika.

1. Imate li potrebu za kretanjem iz svog doma unutar naselja u kojem stanujete i u druga
naselja? Koja su to naselja? Koji su osnovni razlozi zbog kojih putujete unutar vlastitog
naselja i/ili u druga naselja (kupovina — opskrba, posao, obrazovanje, zdravstvene usluge,
zabava 1 rekreacija, ostali razlozi)? Koliko Cesto putujete?

2. Koje prijevozno sredstvo (npr. automobil, autobus, vlak, tramvaj, bicikl) koristite kod
vecine putovanja iz navedenih razloga? Koji je razlog koriStenja tog prijevoznog sredstva?

3. Imate li mogucnost koriStenja javnog prijevoza u vlastitom naselju? Ako imate, u kojoj
mjeri koristite tu mogucénost? Koliko je koristite za kretanje unutar vaseg naselja, a koliko
za kretanje do drugih naselja?

4. 1z kojeg razloga koristite odnosno ne Koristite javni prijevoz? Koristite li ga samo za
putovanja u odredene svrhe, a putovanja u druge svrhe obavljate osobnim prijevozom
(automobil, bicikl i sl.)?

5. Jeste li zadovoljni moguénostima javnog prijevoza u vasem naselju/dijelu naselja? Jeste li
zadovoljni moguénostima javnog prijevoza u srediSnjem naselju Vase jedinice lokalne
uprave (Sesvete, Marija Bistrica, Gornja Stubica)? Smatrate li da je VaSe naselje/dio naselja
bolje ili losije povezano javnim prijevozom od drugih naselja/dijelova naselja u jedinici
lokalne uprave?

a. Koliko ste zadovoljni razli¢itim aspektima javnog prijevoza na relacijama koje
koristite? Aspekti su Cestina polazaka javnog prijevoza, to€nost polazaka,
kvaliteta 1 prilagodenost vozila, ponasanje vozaca 1 putnika, informacije
(mogucénost dobivanja podataka o voznom redu, presjedanjima, kasnjenju i
preusmjeravanju vozila preko interneta, mobilnih aplikacija, obavijesti na
stajaliStima ili u medijima), brzina (trajanje) putovanja, cijena prijevoznih

karata, prilagodenost polazaka prilikom presjedanja.



6.

10.

Koji/e od ovih aspekata biste izdvojili i1 rekli da su u tom podrucju potrebne najvece
promjene da bi se poveéala kvaliteta javnog prijevoza u Vasem podruéju? / Sto bi se trebalo
promijeniti da ga poc¢nete koristiti ako ga ne koristite?

Kada bi se nasli u hipotetickoj situaciji da morate od Vaseg doma do¢i do Glavnog
zeljeznickog kolodvora u Zagrebu, koje bi ste prijevozno sredstvo odabrali? (U slu€aju
odabira osobnog prijevoza postavlja se pitanje: Kada bi za to putovanje morali koristiti javni
prijevoz, kako bi to putovanje izgledalo (Koja biste sredstva javnog prijevoza koristili?)?)
Integrirani javni prijevoz omogucava koriStenje viSe razlicitih oblika javnog prijevoza
(autobus, tramvaj, vlak i sl.) razli¢itih tvrtki (npr. ZET, HZPP, Presecki) za koje vrijedi
jedna karta za jednu ili viSe voznji (ne mora se kupovati karta za svakog prijevoznika
zasebno) i vrijeme Cekanja na presjedanje u terminalu je minimalno. Jeste li ikada bili
upoznati sa pojmom integriranog javnog prijevoza? Smatrate li da bi Vam koristenje vise
uskladenih oblika javnog prijevoza (npr. autobus i vlak, sa kratkim ¢ekanjem presjedanja
pomoglo da se zadovoljstvo prije navedenim aspektima javnog prijevoza poveéa?

U slucaju da se uvede integrirani javni prijevoz sa zadovoljavaju¢im voznim redom i
relativno stabilnim ostalim aspektima kvalitete javnog prijevoza te cijenom koja je za Vas
prihvatljiva, smatrate li da biste ga tada koristili u vec¢oj mjeri? Bi li se tako mogla smanjiti
Vasa potreba za koriStenjem osobnog prijevoza (automobila, bicikla i sl.)? / Biste li ga
koristili ako ga sada ne koristite, zasto da ili ne?

Smatrate li vlastite financijske moguénosti iznadprosjec¢nima, prosje¢nima ili ispodprosjec-

nima?



