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PRIJEVOZ PRIGRADSKIH
PUTNIKA

SAZETAK

U radu se obraduje aktualna problematika prijevoza pri-
gradskih putnika u zonama priviacenja veéih gradova Hr-
vatske i njihove okoline. Autor govori o potrebi i moguénosti
masovnih prijevoza u organizaciji Zeljeznice. Pritom cestovni
promet (autobusi, taksi...), u organizaciji raznih udruga ili pri-
vatno, sluzio bi za odvoz i dovoz od odgovarajucih terminala i
do njih, s kojih bi se putnici masovno prevozili Zeljeznicom. UJ
tom smislu moguée je usposiaviti za putnika jedinstvenu cijenu
i podjelu prihoda izmedu vise subjekata jedinstvene prijevozne
usluge. Glede toga potrebno je za svaki veéi grad u Hrvatskoj
osmisliti i uspostaviti prigradski prijevoz. U tom smislu treba
raditi projekte. Takve projekte moZe izraditi ekipa znanstvenih
i strucnih djelatnika organiziranih pri znanstvenoj instituciji
koje bi trebalo zadufiti od pocetka, od ideje do realizacije pro-
jekta.

1. UVOD

Na komuniciranje grada s okolinom velik utjecaj imaju
prostorne, energetske, ekoloske, gospodarske i druge odrednice
koje, u osnovi, odreduju kvantitetu i kvalitetn Zivota. Svakod-
nevne potrebe gradskog i prigradskog stanovniStva zahtijevaju
organizirani prijevozni proces koji je moguée uspostaviti
uvaZavanjem podobnosti pojedinih subjekata kao obnasatelja
toga procesa, jer je rije¢ o velikim dnevnim migracijama kada
ljudi masovno dolaze i odlaze u urbane sredine i iz urbanih sre-
dina, bez obzira na to radi li se o prijevozu radi zaposlenja,
Skelovanja, kupovine, kulturologkih, $portskih i drugih potre-
ba.

Ovih nekoliko natuknica naznatuju problem urbanih sre-
dista koji je i nastao zbog nerijeSenih infrastrukturnih, bilo pro-
metnih, komunalnih i drugih zahvata, koje je trebalo rjesavati
istodobno s rastom i aktivnostima stanovnigtva. Nerje$avanjem
preblema koji su rasli brZe od svijesti o njihovu postojanju nas-
taje svojevrsna kriza komuniciranja koja uzrokuje ili je ved
uzrokovala prometni kaos. RjeSavanje problema koje uzrokuje
sloZena tvorevina civilizacije u kojoj se prepliéu skoro sve
silnice egzistencije dobrim dijelom je u odgovoru kako se
“nositi” s kompleksno$éu grada i okoline. Jedan od moguéih
prilaza sustavni je pristup koji je nastao iz nuZnosti - kako
djelotvorno stvarati i voditi kompleksnu cjelinu, u prvom radu
Njeno komuniciranje s okolinom. A sustavni pristup u tom
slutaju je redoslijed sredivanja postupaka i zahvata, iznad sve-
gared prema odredenim nacelima - svemu odrediti svoje mjes-
1o. U tom kontekstu se veé posebno tretiranje i organiziranje
Prigradskog prometa moZe smatrati redom. Znano je, naime, da
Se prije kojih pedeset godina nije posebno spominjao prigrad-
sKi prijevoz u zonama gravitacije velikih gradova. Danas svjet-
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DER PERSONENNAHVERKEHR

SUBURBAN PASSENGER TRANSPORT

The paper deals with the current issues of suburban pas-
senger transport in the gravitation zones of major cities in
Croatia and their neighbourhood. The author discusses the
needs and possibilities of mass railway transport. In the pro-
cess, road transport (buses, taxi, etc.), as arranged by different
groups or privately, would provide rides to the terminals of
mass rail transport and back.

In this respect it is possible to establish a common all-in-
clusive fare and division of revenues among several subjects
providing the transport service. In view of the above, it shall be
necessary to consider and materialize the plans for suburban
transport services for every major urban area in Croatia. Such
projects should be initiated soon. The projects may be elabo-
rated by the team of researchers and technical experts orga-
nized in a research institution, to be in charge from the very
beginning, from the stage of elaboration of the idea to the
completion of the project.

1. EINFUHRUNG

Die Kommunikation der Stadt mit ihrer Umgebung wird
sehr von raumlichen, energetischen, ékologischen, wirtschaft-
lichen und anderen Richtlinien beeinfluBt, welche die eigentli-
che Lebensqualitit und -quantitit bestimmen. Die alltiglichen
Bediirfnisse der Bevolkerung in Stidten und deren Umgebung
verlangen einen organisierten Verkehrsprozess, der nur unter
Beriicksichtigung der Eignung einzelner Subjekte als prozess-
ausfithrende Teile, ausgefiihrt werden kann. Und zwar wegen
der téglichen Migrationen von beachtlichen Bevélkerungsma-
ssen die in bzw. aus den Ballungsraumen kommen, sei es aus
Beschiftigungs-, Einkaufs-, kulturellen-, sportlichen oder an-
deren Griinden.

Diese wenigen Stichworte beschreiben das Problem von
nicht geldsten Gegebenheiten innerhalb der Kommunalinfra-
struktur, bzw. innerhalb der Verkehrsinfrastruktur entstanden
ist. Infrastrukturelle Fragen sollen gleichzeitig mit dem Be-
vilkerungszuwachs gelist werden, ansonsten hduft sich der
Problemzuwachs zu einer Kommunikationskrise was wieder-
rum zum Verkehrschaos fiihrt, oder schon gefiihrt hat. Die Li-
sung der Probleme, verursacht von einer komplexen Zivilisa-
tion mit all den miteinander verflochtenen Existenzfragen, liegt
groBienteils in der Antwort auf die Frage: Wie soll die Kom-
plexitit von Stadt und Umgebung bewiltigt werden? Eine
Méglichkeit um zur, Losung zu gelangen wire die systema-
tische Vorgehensweise; diese entstand aus der Notwendigkeit
eine komplexe Einheit zu bilden, und sie effizient leiten zu
konnen, vor allem ist die Kommunikation der Einheit mit ihrer
Umgebung gemeint. In diesem Fall umfafBt eine systematische
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ske metropole s vise od 800 000 stanovnika imaju sustavno or-
ganiziran prigradski prijevoz.

2. OBILJEZJE PRIGRADSKOG
PRIJEVOZA

Pod prigradskim prijevozom razumijevaju se svakodnevna
putovanja u okolini velikih gradova kao segment komunicira-
nja grad-okolina i obrnuto. Rije¢ je o prijevozu putnika izmedu
grada 1 okolnih mjesta u gravitacijskom podruéju grada. Kako
taj prijevoz uvijek ima dva smjera, za prijevoznika je skoro ire-
levantno gdje su ti putnici zaposleni, odnosno gdje su nastanje-
ni. Njih treba prevesti od mjesta stanovanja do mjesta zapos-
lenja i obrnuto v kontinuitetu, svakodnevno, osim kada ne rade.

U strukturu prigradskih putnika, osim djelatnika, pripadaju
studenti i u€enici koji svakodnevno putuju radi svojih nas-
tavnih i drugih aktivnosti, zatim kuéanice koje prodaju ili ku-
puju poljodjelske, prehrambene i druge proizvode. Te dnevne
migracije su fiksna komponenta jer su promjene mjesta stano-
vanja i mjesta zaposlenja gotovo neznatne. Prema tomu, rijec
je o potraZnji za prijevozom koja ima znafajke masovne po-
jave. A masovni je prijevoz najbolje organizirati Zeljeznicom.

Zadovoljenje takve potraZnje za prijevozom, iako sloZeno,
ne mora biti komplicirano, jer se prijevozni proces neprestano
odvija u dinamitkoj komponenti koja istodobno ima svoju
prostornu i vremensku odrednicu.

Sa stajali§ta prostora, transportna se ponuda moZe svrstati
u sljedeée tri kompoenente:

— mreZa Zeljeznickih pruga
— kolodvorski prostor
— interijer prijevoznog sredstva.

MreZa pruga je fiksna komponenta. Kako se radi o strogo
odredenom i vodenom prometu po traénicama, pruga je upravo
uvjet za dinamifku rasprostranjenost dijela transportne ponude
koja se odnosi na moguénost prometa pokretnih sredstava. Pre-
ma tomu, pokrivenost nekog teritorija mrefom Zeljeznickih
pruga ujedno znai i izravnu dostupnost toga podrudja Zeljez-
nickom prometu. Iz te postavke proizlazi da se dostupnost
Zeljeznici moZe ostvariti i posredno. U pitanju je kriterij za
dostupnost koji ovisi o udaljenosti Zeljezni¢ke postaje od
nekog mjesta, zatim moguénost uspostavljanja drugog oblika
prijevoza - autobus, tramvaj, taksi, bicikl, pjeSafenje... Ako bi
se npr. za izravnu dostupnost uzelo potrebno vrijeme do Zeljez-
nicke postaje ili od nje, od deset minuta, a sve viSe od toga vre-
mena da se smatra posrednom dostupno$cu, tada se postavlja
pitanje kojim od navedenih prijevoznih sredstava ili pjeSice to
ostvariti. Slican problem je i s kriterijem udaljenosti od npr.
3 km koju je moguée svladati raznim prijevoznim sredstvima
za razlifito vnjeme. Prema tomu, kriterij izravne ili posredne
dostupnosti stvar je konvencije (koeficijent dostupnosti),
odnosno i jedna i druga su pojmovi relativnog znacenja.

U sklopu kolodvorskog prostora putniku se pruZaju poprat-
ne usluge koje se odnose na pocetne i zavrine komponente pri-
jevoza. Tu je potreban sustav informiranja i orijentacije putni-
ka kao uredeni skup vizualno-ujnih sredstava i organiza-
cijskih rjeSenja za prijenos informacija izmedu davatelja i ko-
risnika prijevozne usluge.

Osnovna usluga prijevoza putnika obavlja se u interijeru
prijevoznog sredstva. Prijevozno sredstve svladava prostor dok
putnik prisustvuje dinamici prijevoznog toka. Stoga je potreb-

Vorgehensweise die Reihenfolge der Verfahren und Taten,
also eine Reihenfolge nach festgesetzten Kriterien mit der da-
rausfolgenden Rangordnung. In diesem Zusammenhang kann
allein die besondere Behandlung des Personennahverkehrs als
Ordnung angesehen werden. Wie bekannt ist wurde der Nah-
verkehr vor etwa fiinfzig Jahren in Gravitationszonen von
GroBstadten nicht einmal erwihnt. Heute haben Grofistadte mit
mehr als 800000 Einwohnern geregelte Nahverkehrssysteme.

2. EIGENSCHAFTEN DES
NAHVERKEHRS

Mit Nahverkehr sind die tdglichen Fahrten in der Umge-
bung von GroBstidten gemeint, und zwar als Bestandteil der
Kommunikation Stadt-Umgebung und umgekehrt. Es handelt
sich um den Personenverkehr zwischen Stadt und Umgebung
innerhalb des entsprechenden Gravitationsfeldes. Da dieser
Verkehr zwei Richtungen hat ist es fiir den Verkehrstréger fast
unwichtig wo Ausgangs- bzw. Zielpunkte liegen. Die Fahr-
giste miissen vom Wohnort zum Arbeitsplatz gefahren wer-
den, und das kontinuirlich jeden Arbeitstag.

In der Struktur des Personennahverkehrs sind, abgesehen
von den Werkstitigen, noch Studenten und Schiiler enthalten,
die tiglich zu ihren Ausbildungsstitten fahren, und auch Haus-
fraven die ihren Einkauf titigen. Diese taglichen Migrationen
bilden den sich-nicht-indernden Verkehrsanteil da der Arbeits-
bzw. Wohnortswechsel eigentlich selten vorkommt. Es handelt
sich somit um Verkehrsanfragen die ihren Eigenschaften nach
dem Massenverkehr entsprechen, welcher wiederrum mit der
Eisenbahn am besten zu bewiltigen ist.

Die Erfiillung solcher Verkehrsanfragen, obwohl komplex,
muB nicht kompliziert sein, weil der Verkehrsprozess mit
seinem kontinuirlichem Ablauf in seiner dynamischen Kompo-
nente gleichzeitig Raum- und Zeitfragen beantwortet.

Vom raumlichen Aspekt her kann das Transportangebot
folgendermafen aufgeteilt werden:

— das Bahnnetz
— der Bahnhofsraum, und
— der Innenraum des Verkehrsmittels.

Das Bahnnetz ist ein nicht variables Segment. Da es sich
um einen streng bestimmten und gesteuerten Schienenverkehr
handelt, ist gerade die Bahn eine Bedingung fiir das dynamisch
verbreitete Transportangebot, zumindest was die Moglich-
keiten der beweglichen Verkehrsmittel angeht. Somit ent-
spricht die Bedecktheit eines Gebietes mit Bahnen gleichzeitig
der direkten Befahrbarkeit von seiten des Bahnverkehrs. Hier-
aus 14Rt sich schlieBen daB auch eine indirekte Befahrbarkeit
moglich ist. Es geht ums Kriterium der Erreichbarkeit welches
von der Weite zwischen Bahnhof und Ort abhédngt, sowie von
der Moglichkeit andere Verkehrsmittel zu nutzen: Bus, Stra-
Benbahn, Fahrrad usw. Wenn zB. bis zu 10 Minuten notwendig
sind um von/zu dem Bahnhof zu gelangen, und dies als direkte
Erreichbarkeit angesehen wird, stellt sich die Frage welches
Mittel man benutzt. Ahnlich ist es mit dem Kriterium der Ent-
fernung von zB. 3 km die man mit verschiedenen Mitteln in
unterschiedlichen Zeiten zuriicklegen kann. Daher ist das Kri-
terium der Erreichbarkeit als relativ anzusehen; ob direkt oder
indirekt ist hier eine Frage der Absprache (Erreichbarkeitskoe-
fizient).

120
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no uspostaviti, koliko je to moguée, prirodnu ravnoteZu u pro-
cesu svladavanja distancija. Razumije se da je to teSko uskladi-
ti jer se u slu€aju velikog broja putnika po &etvornom metru
povifine ni ne moZe govoriti o udobnosti'. Taj se problem ub-
laZuje smanjenjem vremena putovanja.

U osnovi, putnik tijekom prijevoza, pri proizvodnji pri-
jevozne usluge, doZivljava njenu kvalitetu. Prema tomu, ponu-
da §to je obuhvaéa interijer mora biti zadovoljavajuéa. To znaéi
- zimi zagrijana vozila, ljeti provjetravana, dobra rasvijeta, po-
trebni sanitarni prostori, odvajanje majki s djecom od drugih
putnika, ljubazno osoblje, €istota vagona itd.

3. ORGANIZIRANJE PRIGRADSKOG
PRIJEVOZA

U novije vrijeme je vrlo uo&ljiva djelatnost znanstvene i
struéne javnosti s ciljem uspostave prigradskog prometa. Tako
je u posljednjih pet godina izradeno vige studija i projekata®.

Analizom prigradskog prijevoza utvrdeni su slabosti i ne-
dostaci koji onemoguéuju polulivanje znacajnijih rezultata
kako u planiranju procesa tako i u njegovoj realizaciji. Dotraja-
li infrastrukturni sadrZaji, zaguSene prometnice, nedostatna pri-
jevozna sredstva, niska kvaliteta prijevozne usluge i drugo -
posljedica su nepostojanja koncepcije prigradskog prijevoza u
Hrvatskoj. Posebice se to odraZava u zagrebalkoj regiji.

Prigradski se prijevoz putnika moZe realizirati uz radikalne
promjene i uz cjelokupno rjeSavanje svih problema organiza-
cijsko-tehniCke i tehni¢ko-tehnolo$ke prirode. Te se radikalne
promjene o€ituju ponajvide u uvodenju Zeljeznice u sustav pri-
gradskog prijevoza, s tim da ona u drugoj i sljedeéim fazama
postane nosileljem i okosnicom toga sustava. To stoga §to
Zeljeznica moZe prihvatiti i prevesti veliki broj putnika u krat-
kom vremenu. Zeljeznica je, dakle, podobna za masovne pri-
Jjevoze. Dokaz tomu je organiziranje prigradskog prijevoza oko
Zagreba, na pruzi Zagreb-Dugo Selo i Zagreb-Savski Marof.
Ta je organizacija uspostavljena na postojeéim prugama. To bi
se moglo smatrati prvom fazom u realizaciji projekta prigrad-
skog prijevoza oko Zagreba. Druge i sljedeée faze trebalo bi
koncipirati prema poznatim ili jo¥ nepoznatim i nedefiniranim
parametrima. Neophodno je odrediti prostor i vrijeme u koje-
mu ¢e se koncipirati, uspostaviti i napose funkcionirati tako
sloZen sustav prigradskog prijevoza.

U metodolokom pristupu trebalo bi odrediti pedrudje rada
idjelovanja sredstava prigradskog prijevoza. To bi ve¢ u poget-
ku bilo jasno ako bi se poglo od razgrani€enja podruéja; npr. od
uZeg, $ireg i najiireg.

UZe podrutje je grad, npr. Zagreb u kojemu je “glavni”
tramvajski prijevoz.

Sire podruéje je polumjer od nekoliko kilometara oko gra-
da. U tom podruéju prijevoz od autobusnih terminala i do njih
organizirao bi se autobusima, a daljnji (masovni) prijevoz od
tih terminala do grada i obrnuto obavljala bi Zeljeznica.

Najfire podruéje organizacije prigradskog prijevoza doseg-
nulo bi 20 do 30 ili 40 km od grada. Tu dominira i masovni je
prijevoznik Zeljeznica.

U tako utvrdenoj prostornoj odrednici dinamitki se
odreduju i vremenski dimenzioniraju naredne faze realizacije
prigradskog prijevoza.

Pri organiziranju prigradskog prijevoza gotovo svih veéih
gradova polo bi se od postoje¢ih stanja, po postojeéim pruga-

Innerhalb des Bahnhofes wird dem Verkehrsteilnehmer
beildufige Bedienung geboten die mit dem Beginn bzw. dem
Beenden der Fahrt zusammenhingt. Hier ist ein System zur In-
formation und Orientierung des Fahrgastes in Form von audio-
visuellen Mitteln notwendig, wie auch eine organisatorische
Losung der Informationsiibertragung zwischen Verkehrsgeber
und Verkehrsbenutzer.

Die wesentliche Bedienung erhilt der Fahrgast wihrend
der Fahrt im Inneren des Verkehrsmittels, indem er der Bewil-
tigung von bestimmten Entfernungen beiwohnt. Deswegen ist
es wichtig hier, insofern moglich, ein natiirliches Gleichge-
wicht zu bewahren. Im Falle von vielen Fahrgasten auf kleiner
Flache kann von Fahrkomfort keine Rede sein!, teilweise wird
dieser Mangel mit verkiirzten Fahrzeiten wieder guigemacht.

Eigentlich erlebt der Fahrgast die Qualitit der ihm ge-
botenen Reise am wesentlichsten im Verkehrsmittel selbst. Da-
her muf das Angebot im Innenraum des Verkehrsmittels den
Fahrgast zufriedenstellen. Das heift: beheizte bzw. beliiftete
Waggons, gut beleuchtete Waggons, vorhandene Sanitdrriu-
me, Waggons mit besonderen Plitzen fiir Miitter mit Klein-
kindern, freundliches Personal usw.

3. DIE ORGANISATION DES
NAHVERKEHRS

Heuver werden rege Aktivititen in der wissenschaftlichen
und fachlichen Offentlichkeit gefithrt um einen Nahverkehr zu
bewerkstelligen. So wurden in den letzten fiinf Jahren mehrere
Studien und Projekte ausgefiihrt 2

Den Nahverkehr analysierend stellte man einige Mingel
fest die es unméglich machen nennenswerte Ergebnisse zu er-
zielen, weder bei der Prozessplanung noch bei der Realisation.
Eine veraltete Infrastruktur, iiberbelastete StraBen, ungeniigen-
de Verkehrsmittel, eine niedrige Qualitit des Verkehrsange-
bots u.a.m. sind Folgen des nichtvorhandenen Nahverkehrs-
konzeptes. Dies gilt insbesondere fiir die Zagreber Region.

Der Persohnennahverkehr kénnte mit radikalen Verdnde-
rungen und der Losung von allen Problemen organisatorisch-
technischer und technisch-technologischer Art realisiert wer-
den.

Radikale Verdnderungen beinhalten vor allem die Ein-
fihrung der Eisenbahn ins Nahverkehrssystem, wobei die
Bahn in weiteren Phasen die Rolle des Haupttrigers im System
iibernimmt. Der Grund dafiir liegt darin das mit der Bahn viele
Personen in einer kurzen Zeit befordert werden konnen. Die
Bahn eignet sich daher fiir den Massenverkehr. Dies beweist
der Nahverkehr um Zagreb auf den Strecken Zagreb-Dugo
Selo und Zagreb-Savski Marof, der auf bestehenden Bahn-
strecken organisiert wurde. Das kinnte als Anfangsphase der
Projektrealisation des Personennahverkehrs um Zagreb ange-
sehen werden. Die zweite und die darauf folgenden Phasen
sollten nach bekannt gewordenen und noch unbekannten und
nicht definierten Parametern konzipiert werden. Es ist unbe-
dingt notwendig den Raum und die Zeitspanne zu bestimmen
in welchen ein so komplexes Nahverkehrssystem geplant, und
letztlich in Funktion gesetzt werden kann.

Im methodologischen Verfahren sollte das Arbeitsgebiet

und der Wirkungsraum der Verkehrsmittel festgesetzt werden.
Das wire von vornherein klar wenn mit der Gebietsabgrenzung
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ma. Kod veéine bi pote$koée nastale zasienjem propusne
moéi prigradskih pruga. To je, u konacnici, glavni razlog za
izdvojeno organiziranje prigradskog prijevoza na posebnim
prugama.

Nakon svega, moglo bi se postaviti pitanje jesmo li se
pripremili, odnosno pripremamo L se za izazove organiziranja
prigradskih prijevoza velikih gradova. Odmah bi se moglo
odgovoriti da se nedostatno pripremamo. Jos nisu istraZene niti
definirane odrednice koje ¢e na prigradski prijevoz utjecati.
Nedostaju projekti realizacije prijevoza prigradskih putnika
prema prostornim i vremenskim sadrZajima. Za takve projekte
potrebna su istraZivanja za glavne tehni¢ko-tehnoloske zahvate
koji se sada tek mogu identificirati.

3.1. Tehnicki uvjeti

Tehnifki uvjeti za brzu prigradsku Zeljeznicu su:

— mrefa pruga u zoni velikih gradova, u pravilu, posebni ko-
losijek

— medupostajni razmak 2,5 do 3,5 km

— promet vlakova po taktnom voznom redu u intervalima (u
“yrhovima™ 5, 10 ili izvan toga svakih 20, 30 ili 40 minuta)

— trajanje voZnje 20 do 40 minuta

- velika ubrzanja i usporenja

— brza izmjena putnika (visoki peroni)

— vozila: dizelsko-motorni vlakovi (DMV), elektromotorni
vlakovi (EMV) ili posebni vagoni koje vufe lokomotiva
(LV) ili garnitura koja u zadnjem dijelu ima upravljaénicu
(LVU) za voZnju u jednom i drugom smjeru

— duljina vozila standardna po UIC-u (tip x 24,5 ili y 25,4 m)
ili manjih duljina

— za brzi ulazak i izlazak putnika vrata jednolike rasporedena
uzduZ vlaka, oko 1/4 duljine vagona su vrata itd.

Sto je peron vigi (do poda vagona) lak3a i brZa je izmjena
putnika. Peroni u svim postajama trebaju imati jednaku visinu
prema kojoj su odredena stepeniSta (ako ih treba). Vrata na
posmik koja se automatski zatvaraju 1 blokiraju kada vlak
postigne brzinu 5 km/h. Ovo su samo neki od glavnih uvjeta.
Detalje treba utvrditi s konkretnim projektom.

4. CIJENA USLUGE
PRIGRADSKOG PRIJEVOZA

S obzirom na to da u kompletnoj ponudi prigradgskog pri-
jevoza sudjeluje vise ponudaca, u odredivanju zajednicke
cijene treba imati puno umije¢a. Do sada zajednicke cijene nisu
jo§ ni koncepcijski rijeSene. Problem je sloZen pa rjeSenje
zahtijeva istraZivanje i koncipiranje sustava zajednicke cijene
na realnim osnovama. A realnost je prijevoz putnika, rad sva-
kog sudionika integralne ponude na kojemu bi se model morac
temeljiti. Osnova modela mogu 1 trebaju biti otpremljeni i
prispjeli (prevezeni) putnici iz svih i za sva stajaliSta (sluZbena
mjesta) u prostoru gravitacije prigradskog i gradskog prometa.
Elektroni€ki sustavi mogu, ako treba i svakodnevno, dati po-
datke o otpremljenim i prispjelim - prevezenim putnicima iz
svih i za sva mjesta po sredstvima i vrstama prometa. Tako bi
se spoznao rad - prijevoz putnika, odnosno putni¢ki kilometri
{pkm). Radunalo bi “izbacilo” podatke o prijevozu na mreZi (iz
i za) §to bi se svrstalo u zone po svim sudionicima integralne
ponude. Slijedom toga dolazi se do cijene proizvodnje, cijene
ko§tanja putnifkoga kilomeltra i to je osnovica tarifnog sustava.

begonnen wiirde; z.B. das engste, das mittlere und das weite
Umfeld.

Das enge Umfeld ist die jeweilige Stadt, z.B. Zagreb wo
der Straflenbahnverkehr fithrend ist.

Das mittlere Umfeld ist ein Gebiet im Umkreis von einigen
kilometern um die Stadt. In diesem Umfeld wiirde die Be-
férderung von und bis zu den Busterminals mit Bussen organi-
siert, und den weiteren Massenverkehr von den Terminals zur
Stadt und umgekehrt wiirde die Bahn iibernehmen.

Das weite Umfeld des Nahverkehrs wiirde 20 bis 30 oder
40 kilometer weit von der Stadt reichen. Dort dominiert die
Bahn als Massenbeforderer.

In der so festgesetzten Gebietsbegrenzung werden dann
weitere Realisationsphasen des Nahverkehrs dynamisch be-
stimmt und zeitlich dimensioniert.

Bei der Organisation des Nahverkehrs von fast allen
GroBstidten wiirde man mit zur verfiigung stehenden Bahn-
strecken beginnen. Bei den meisten Bahnstrecken wiirden
Schwierigkeiten wegen den Kapazititsbegrenzungen auftreten,
Das ist letztendlich der Hauptgrund den Nahverkehr auf ge-
sonderten Bahngleisen zu organisieren.

Nach dieser Anschauung kénnte die Frage gestellt werden
ob wir bereit sind bzw. ob wir uns fiir die herausfordernde Or-
ganisation des Nahverkehrs von GroBstddten vorbereiten? Die
prompte Antwort konnte lauten: wir bereiten uns nicht ausrei-
chend vor. Denn Faktoren die den Nahverkehr beeinflufien
sind weder untersucht noch definiert worden. Es mangelt an
Realisationsplinen von der Personenbevorderung im Nah-
verkehr nach riumlichen und zeitlichen Inhalten. Fiir solche
Projekte sind Untersuchungen notwendig um die wichtigsten
technisch-technologischen Eingriffe identifizieren zu kénnen.

3.1. Technische Bedingungen

Die technischen Bedingungen fiir einen schnellen Nah-
verkehrszug sind:

— ¢in Bahnnetz in Ballungsgebieten von Grofstidien, in der
Regel mit gesonderten Gleisen

— die Entfernung zwischen zwei Bahnhofen betragt 2,5-3,5 km

— Zugverkehr im Taktfahrplan mit Intervallen (in Spitzen-
zeiten 5, 10 Minuten, ansonsten 20, 30 oder 40 Minuten)

— Fahrdauer von 20 bis 40 Minuten

— kurze Beschleunigungs- bzw. Bremszeiten

— kurze Ein- und Ausstiegszeiten (hohe Flurhohe)

— Ziige als Dieselmotorenziige (DMV), Elektromotorenziige
(EMV), als Waggons von der Lokomotive gezogen (LV)
oder mit Steurhaus am hinteren Ende der Komposition zur
Fahrt in beide Richtungen (LVU)

— Fahrzeuglinge nach UIC-Standard (typ x 24,5 oder typ y
25,4 m) oder kleiner

— wegen dem schnellen Ein- und Ausstieg der Fahrgiste sind
die Tiiren gleichmiéfig verteilt, bei etwa einer Viertellinge
des Waggons; usw.

Je hoher der Bahnhofsflur ist desto einfacher und schneller
ist der Ein- und Ausstieg. Die Hohe der Bahnhofsflure mufl
einheitlich sein, nach ihr richtet sich die Treppenhohe (falls
notwendig). Schiebetiiren die sich automatisch schiieBen und
verriegeln wenn der Zug eine Geschwindigkeit von 5 km/h er-
reicht. Dies sind nur einige der Hauptbedingungen. Details
miifen bei konkreten Projekten festgestellt werden.
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B. Bogovié: Prijevoz prigradskih putnika

S obzirom na to da je Zeljeznica podobna za masovni pri-
jevoz, moguée je u tarifni sustav ugraditi degresiju cijena po
zonama u Zeljeznickom prijevozu. Prema tomu, osnovica za in-
tegrirani tarifni sustav i za razdiobu zajednickog prihoda bio bi
rad - pkm svih sudionika u ponudi prigradskog prijevoza.

Tehni¢ka provedba integralne cijene za putnike mogla bi
biti u obliku karata razli€itih po boji i zonskih karata za Zeljez-
nicki i cestovni prijevoz u dvije prepoznatljive boje gdje se za
svaku zonu (udaljenost) zna kome koliko (po km) pripada.

Svaki bi sudionik, osim Sto prodaje svoje karte (jed-
nobojne), prodavao i zajedni¢ke - dvobojne karte koje rafunalo

- prepozna, odnosno prepozna dijelove cijene i odmah, ako treba

i svakodnevno, razdvaja prihode od toga zajednickog rada.

5. ZAKLJUCAK

Razmotrena problematika prigradskog prijevoza upuéuje
na potrebu za organiziranjem u segmentu grad-okolina i obrnu-
to. Da bi se tome zadatku moglo priéi, potrebno je najprije kon-
cipirati istraZivafki zadatak s kojim bi se ponajprije definirao
problem, moguénost rjeSenja i interes prigradskog prijevoza u
zonama gravitacije, npr. Zagreba, i, po tom uzoru, veéih grado-
va Republike Hrvatske. U definiranom prostornom obuhvatu
treba istraZiti prostorne, demografske, socioloZke, kulturologke
1 druge utjecaje na gospodarski razvitak zone privlafenja. Re-
zultati tih istraZivanja bili bi projekti za kompletnu realizaciju
prigradskih prijevoza sudjelovanjem Zeljezni¢kog i cestovnog
prometa.

U Hrvatskoj postoji znanstvena institucija za istraZivanja u
prometu pri kojoj bi se organizirala istraZivatko-razvojna eki-
pa znanstvenih 1 struénih djelatnika koji bi izradili kompletni
zadatak. Odgovarajuéi broj tih djelatnika trebalo bi zaduZiti i
za realizaciju, do puStanja projekta u eksploataciju. Znan-
stvenici 1 struénjaci moraju se angaZirali na videstrukim is-
traZivanjima s ciljem pronalaska i definiranja optimalnih
tjeSenja projektiranja, trasiranja i predvidanja etapa izgradnje
projekata prigradskog prijevoza putnika za veée gradove u Hr-
vatskoj.

POZIVNE BILJESKE

1. U tramvajskom Prometu, po osnovi prostora, udobnos¢u se smatra
1-9 putnj‘lfa na m“ a u prigradskom prometu ¥eljeznice 1-2 putni-
ka na m“ U tim odnosima su velika odstupanja zbog satne i
dnevne neravnomjernosti prijevoza.

2. - Prigradski promet Zeljeznicom, Fakultet prometnih znanost.
Projekt je financiralo Ministarstvo znanosti i tehnologije Repub-
like Hrvatske (projekt 2-10-309)

— Organizacijsko-tehni¢ki model prijevoza gradsko-prigradskih
putnika na podrudju grada Zagreba, grupa autora, Zagreb, 1994.
—Pravei razvoja javnoga gradskog i prigradskog prijevoza putnika
s posebnim osvrtom na ulogu Zeljeznice, Znanstveno-struéno sav-
jetovanje, Institut prometnih znanosti, Zagreb, 1990.

— Gradski i prigradski promet u zagrebatkoj regiji, Savjetovanje
HAZU, Znanstveni savjet za promet, Zagreb, 1992.

— Javni gradski i prigradski putni¢ki promet u Zagrebu, Hrvatska
gradska komora, Zagreb, 1994.
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4. FAHRPREISE IM NAHVERKEHR

Die Tatsache daB beim Nahverkehr mehrere Anbieter ein-
en gemeinsamen Fahrpreis bestimmen weist auf das notwendi-
ge Fingerspitzengefiihl hin. Der zusammengesetzte Fahrpreis
1st bisweilen nicht einmal konzeptuell gelést. Das Probllem ist
groB, die Losung verlangt nach einem Konzept zur Frstellung
des realitdtsbezogenen Fahrpreissystems. Zur Realitit gehdren
die Personenbeforderung und die Arbeit jedes Teilhabenden im
Integralangebot, die das Modell auch tragt. Das Modell richtet
sich nach der Anzahl der beférderten Personen, von den jewei-
ligen Stationen innerhalb des Gravitationsfeldes von Nah- bzw.
Stadtverkehr. EDV-systeme konnen, falls notwendig sogar
tiglich, Informationen iiber Anzahl der Fahrgiste, Alfsgangs-
punkt und Ziel der Fahrgdste, benutzte Verkehrsmittel und
Verkehrstriger liefern. So kdme man zum Arbeitsumfang der
Personenbefdrderung, bzw. zur Personen-kilometer-Einheit
(PKM). Rechner wiirden Daten liefern die dem Verkehrsnetz
angepaBt wiren (von-nach), somit in Zonen eingeteilt und da-
bei alle Teilhabenden im integralen Verkehrsangebot umfas-
send. Danach konnen die Produktionskosten und der Preis
eines PKM bestimmt werden, auf dem das Tarifsystem anfge-
baut ist.

Wenn beriicksichtigt wird daf die Bahn fiir den Massen-
verkehr tauglich ist, konnte man eine Preisdegression nach
Verkehrszonen ins Tarifsystem mit einbauen. Demnach wire
das Tarifsystem auf der erbrachten Leistung aufgebaut, und die
Gesamtanzahl der PKM - dem Gesamtverdienst gleichgestellt -
wiirde dementsprechend geteilt.

Die technische Ausfiihrung des integralen Fahrpreises fiir
Fahrgiste konnte in verschiedenen Fahrkartenfarben sein. Die
Zonenfahrkarte fiir Bus und Bahn in zwei Farben wo man fiir
jede Zone (Entfernung) weif wer wieviel bekommt (pro kilo-
meter).

Jeder der Teilhabenden im Verkehrsangebot wiirde, auBer
seinen einfarbigen Fahrkarten, auch die gemeinsamen zweifar-
bigen Fahrkarten verkaufen. Diese werden, vom Rechner er-
kannt, eine Teilung des Verdienstes nach erbrachten Leistun-
gen ermdglichen, wenn notwendig auch tiglich.

5. SCHLUBFOLGERUNG

. Die betrachtete Problematik weist auf die Notwendigkeit
eines organisierten Nahverkehrs im Bereich Stadt-Umgebung.
Um dieser Aufgabe gerecht zu werden muB zuerst eine Unter-
suchungsaufgabe konzipiert werden um daB Problem zu
definieren. Auferdem miifiten die Losungsmoglichkeiten defi-
niert werden, sowie das Interesse des Nahverkehrs in Ballungs-
gebieten wie z.B. um Zagreb und dementsprechend um andere
GroBstidte in Kroatien. Im raumlich definierten Umfang sollte
untersucht werden inwiefern die wirtschaftliche Entwicklung
bzw. die - Anziehungszonen im raumlichen, demografischen,
soziologischen, kulturellen u.a. Sinne beeinfluft wird. Ergeb-
nisse dieser Untersuchungen wiren Projekte fiir die komplette
Realisation des Nahverkehrs mit Beteiligung des Bahn- und
StraBenverkehrs.

In Kroatien besteht eine wissenschaftliche Institution fiir
Verkehrsuntersuchungen wo das Entwicklungsteam gebildet
wiirde. Ein Team zusammengesetzt aus Wissenschaftlern und
Experten das die komplette Aufgabe ausarbeiten wiirde. Einen
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entsprechenden Anteil der Mitarbeiter sollte der Realisation bis
zum Exploatationsbeginn verpflichtet werden. Wissenschaftler
miiBen ebenso mehrfache Untersuchungen durchfiibren mit
dem Ziel optimale Projektlosungen zu finden und zu definie-
ren, die Strecke zu bestimmen und den schrittweisen Aufbau
von Nahverkehrsprojekten zur Personenbeférderung in GroB-
stidien Kroatiens vorzusehen.

1. Im Strafenbahnverkehr ist der Komfort in Hinsicht auf die ange-
botene Fliche bei 1-9 Fahrgisten pro m? vorgesehen. Im Bahnnah-
verkehr steht die selbe Fliche 1-2 Fahrgisten zur Verfiigung,
wobei diese Verhiltnisse groBen Schwankungen unterliegen we-
gen den stiindlichen und tiglichen Unausgeglichenheiten der Per-
sonenbeforderung.

2. — Bahnnahverkehr, Fakultit fiir Verkehrswissenschaften. Das Pro-
jekt (Projekt-Nr. 2-10-309) wurde finanziert vom Ministerium fiir
Wissenschaft und Technologie der Republik Kroatien.

— Das organisatorisch-technische Modell zur Personenbe-
vorderung im Nahverkehr um Zagreb, mehrere Autoren, Zagreb,
1994.

— Entwicklungsrichtungen im ffentlichen Stadt- und Nahverkehr
besonders in Hinsicht auf die Bahn, Wissenschaftliches Experten
Seminar, Institut fiir Verkehrswissenschaften, Zagreb, 1990.

_ Stadt- und Nahverkehr in der Zagreber Region, Seminar HAZU,
Wissenschaftsrat fiir Verkehr, Zagreb, 1992.

— Offentliche Personenbeforderung im Stadt- und Nahverkehr in
Zagreb, Kroatische Stadtkammer, Zagreb, 1994.
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