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 1. Uvod

Javni gradski promet, tj. javni prijevoz bio je, i još je uvijek, 
veliki izazov, ne samo u hrvatskim gradovima. Javni grad-
ski prijevoz je rascjepkan jer u lancu prijevoza na odre-
đenom području djeluju različiƟ  međusobno nepovezani 
operateri prijevoza s različiƟ m prijevoznim sredstvima. U 
pogledu utjecaja na okoliš, uglavnom je proizvođač nema-
le količine stakleničkih plinova. Kompleksan sustav tarifa, 
nepovezani i ograničeni kanali plaćanja doprinose sma-
njenoj vrijednosƟ  za novac. Poslovni modeli operatera su, 
slobodno se to može istaknuƟ  na ovakav način, zastarjeli. 
Gradovi, ili komunalna društva u njihovom vlasništvu, pri-
jevozna sredstva nabavljaju zaduživanjem te, u razdoblju 
trajanja višegodišnjih fi nancijskih okvira Europske unije, 
bespovratnim kapitalnim pomoćima. Najčešće, ukoliko se 
nabavna vrijednost prijevoznih sredstava kapitalno ne po-
maže, naručitelji si ih ne mogu priušƟ Ɵ , a troškovi održa-
vanja zastarjelih vozila rastu zbog čega cijeli sustav posta-
je neodrživ. Iskustva korisnika javnog gradskog prijevoza, 
javnim operaterima najčešće ne predstavljaju najvažniji 
izvor informacija u svrhu odlučivanja o metodama pove-
ćanja zadovoljstva korisnika, poboljšanja odnosa kvalitete 
isporučenih javnih usluga i njene cijene. Radi se o nepove-
zanom, netransparentnom i zatvorenom prijevozu, s čijim 
su uslugama korisnici uglavnom nezadovoljni, te entropič-
nom prometu u mirovanju i pokretu.

No, koncepcija pametnih gradova nosi bitno drugačiju ide-
ju, nekada transporta, sada mobilnosƟ . Radi se o integra-
ciji1, povezivanju različiƟ h oblika prijevoznih sredstava u 
jedinstvenu uslugu mobilnosƟ  za prijevoz putnika i roba 
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od polazne do odredišne točke putovanja. U takvom su-
stavu vodi se računa o emisiji stakleničkih plinova pa su 
prijevozna sredstva ekološka. Također, važno je smanjiƟ  
vrijeme čekanja na prijevozno sredstvo ili prelazak iz jed-
nog u drugo prijevozno sredstvo, kao i povećaƟ  dostup-
nost prijevoznih sredstava pa su dostupni podatci i infor-
macije o prometu od osobitog značaja. Prijevoz općenito 
treba biƟ  priušƟ v pa se, stoga, koriste suvremeni poslovni 
modeli koji omogućavaju najbolju vrijednost za novac ko-
risniku. Također, vodi se računa o uključenosƟ  različiƟ h, 
često konkurentnih, operatera usluge prijevoza u pruža-
nje usluga posredstvom jedne univerzalne aplikacije koja 
na efi kasan način povezuje korisnike s operaterima. Način 
prijevoza raspoloživ je korisnicima na zahtjev pri čemu ko-
risnici plaćaju isključivo korištenje usluge prijevoza. 

2. Pametna i održiva prometna infrastruktura na
zahtjev

Tijekom 2015. godine u Briselu je osnovana MaaS Alliance2, 
udruženje sastavljeno od subjekata iz javnog i privatnog 
sektora s ciljem razvoja koncepcije mobilnosƟ  kao uslu-
ge (MaaS) na jedinstvenom otvorenom tržištu Europske 
unije i šire. No, što je MaaS3 i zašto je taj pristup mobilno-
sƟ  važan?

MaaS je integrirani sustav različiƟ h oblika prijevoznih uslu-
ga u jedinstvenu uslugu mobilnosƟ  dostupnu korisnicima 
na zahtjev. Da bi se udovoljilo zahtjevu korisnika, MaaS 
operater omogućuje izbor različiƟ h mogućnosƟ  prijevoza 
od polazišta do odredišta, neovisno o tome radi li se o pri-
vatnom ili javnom operateru. U integrirani sustav uključeni 
su različiƟ  oblici prijevoza, različita prijevozna sredstva po-
put autobusa, osobnih vozila, brodova, bicikala, romobila, 
tramvaja, vlakova i slično i različiƟ h organizacijskih oblika 
prijevoza poput dijeljenja vozila (Car-Sharing), zajednič-

2 hƩ ps://maas-alliance.eu/the-alliance/
3 hƩ ps://maas-alliance.eu/homepage/what-is-maas/
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Nakon približno desetgodišnje neposredne prakse u provedbi projekata iz okvira koncepcije pametnih gradova, 
može se jasnije razlučiƟ  razlika između pojma pametnih gradova u svrhu poliƟ čke promocije, osobito u razdoblju 
prije izbora, i same svrhe ideje pametnih i održivih gradova. Eksploatacija ideje pametnih gradova u svrhu poli-
Ɵ čke promocije je uspješna ponajviše zbog velike asimetrije razumijevanja tog pojma od strane široke javnosƟ  
i javne administracije koja postaje agencijski dobitnik. MeđuƟ m, prava svrha je oblikovanje gradova u kojima 
žive zadovoljni ljudi, kojima se isporučuju javne usluge s najboljom vrijednosƟ  za novac, u kojima je učinak digi-
talizacije takav da je građanima javna administracija neprimjetna. U pogledu mobilnosƟ , u pametnim i održivim 
gradovima javni je transport mulƟ modalan, povezan, digitalan, otvoren i s javno dostupnim podatcima, usmje-
ren na korisnika i s jednostavnim, kompeƟ Ɵ vnim, priušƟ vim i dostupnim tarifama. Radi se o ideji mobilnosƟ  kao 
usluge isporučene građanima (Mobility as a Service – MaaS).



TIM
4PIN

 M
A

G
A

ZIN
 6/2021. 

85

UDK 336.2 PAMETNI GRADOVI

kog prijevoza (Car-Pooling), osobnog prijevoza na zahtjev 
(Ride-Haling) i slično. Osobito važno obilježje MaaS-a je 
jednostavno korištenje jedne aplikacije kao kanala za na-
rudžbu usluge mobilnosƟ , informiranje i plaćanje. Vjeruje 
se da bi ovakav sustav, tj. pristup integriranoj mobilnosƟ  
mogao produciraƟ  najbolju vrijednost usluge za krajnje 
korisnike. Uspješna provedba MaaS koncepcije podrazu-
mijeva nove poslovne modele te nove organizacijske mo-
dele nabave, fi nanciranja i isporuke usluga mobilnosƟ . To 
znači da se operateri različiƟ h načina prijevoza udružuju u 
lanac isporuke usluga mobilnosƟ . Iako potencijalno kon-
kurenƟ , operateri se udružuju posredstvom jedinstvene 
plaƞ orme koja podržava i kojom se upravlja svim procesi-
ma isporuke usluga prijevoza krajnjim korisnicima. Opera-
teri nabavljaju, kako programska rješenja (SaaS – So  ware 
as a Service), tako i prijevozna sredstva (VaaS – Vehicle as 
a Service) najčešće, također, kao uslugu. Radi se o naba-
vi usluge raspoloživosƟ  sustava pomoću kojega se usluge 
prijevoza krajnjim korisnicima isporučuju jeŌ inije, efi ka-
snije, održivije i dostupnije. Dobavljači prijevoznih sred-
stava i programskih rješenja operaterima isporučuju nji-
ma raspoloživa prijevozna sredstva i programska rješenja 
preuzimajući tako rizike vezane uz produkciju ili dobavu 
prijevoznih sredstava i programa, održavanje predmeta te 
fi nanciranje isporuke raspoloživosƟ . U takvom lancu do-
bave krajnji korisnici mogu dobiƟ  bolju kvalitetu usluge, 
uz prihvatljiv trošak, plaćajući samo onu uslugu koja im 
je isporučena u skladu s defi niranim standardom. Ope-
rateri mogu posƟ ći najbolju vrijednost za svoj novac kao 
naj bolju razliku između naplaćene isporučene usluge mo-
bilnosƟ  krajnjim korisnicima i plaćene usluge raspoloživo-
sƟ , a dobavljači raspoloživosƟ  prijevoznih sredstava i pro-
gramskih rješenja najbolju vrijednost za novac kao razliku 
između naplaćene isporučene usluge raspoloživosƟ  i opƟ -
miziranih ukupnih životnih troškova prijevoznih sredstava 
i programskih rješenja. 

3. Zakonodavni okvir za potporu maas koncepcije

Budući da MaaS koncepcija mobilnosƟ  pretpostavlja vi-
soki stupanj integracije različiƟ h procesa, u provedbi se 
isporučitelji susreću s cijelim nizom prepreka koje posto-
je u tradicionalnim rješenjima isporuke usluga prijevoza. 
Budući da se ideja mobilnosƟ  kao usluge stalno razvija, 
nameću novi izazovi te prevladavaju različite prepreke, re-
gulacija tržišta i procesa trebala bi doprinijeƟ  efi kasnijem 
razvoju i bržem posƟ zanju postavljenih ciljeva. No, i u po-
dručju regulacije isporučitelji su izloženi različiƟ m rizicima, 
a ponajviše riziku odlučivanja o modusu regulacije. Ukoli-
ko se nadležni za propise odluče za stroge, krute formula-
cije propisa ili previše detaljno regulirane procese i okvire, 
provedba projekata temeljenih na mobilnosƟ  kao usluge 
bit će zagušena ili u najboljem slučaju usporena. Stoga je 
ovaj rizik potrebno posebno dobro razumjeƟ  i postupno 
se usmjeriƟ  prema tzv. mekšim zakonskim rješenjima, 
naj češće u obliku preporuka i priručnika, koja će omogu-
ćiƟ  lakše prilagođavanje potrebama i stanju na terenu, tj. 
omogućiƟ  jednostavniju primjenu inovaƟ vnih prijedloga 
rješenja kao posljedice procesa prevladavanja prepreka 

koje proizlaze iz konvencionalnog način razmišljanja i kon-
vencionalnih rješenja. 

Provedbom projekata iz okvira MaaS koncepcije potreb-
no je posƟ ći ove temeljne ciljeve: (i) ostvarenje društve-
nih cilje va ponajviše u pogledu zadovoljstva korisnika, 
smanjenja emisije stakleničkih plinova, veće zaposlenosƟ , 
lokalnog gospodarskog rasta i razvoja, veće protočnosƟ  
prometa u gradskim središƟ ma, brži put od polazišta do 
odredišta i slično, (ii) pozicioniranje krajnjih korisnika u 
fokus interesa svih sudionika u lancu dobave te (iii) du-
goročnu održivost ekonomskog ekosustava kojeg čine svi 
subjekƟ  u lancu dobave. Nadalje, zakonodavni okvir tre-
bao bi doprinijeƟ  i većoj povezanosƟ , većoj dostupnosƟ , 
većoj priušƟ vosƟ  i pravednosƟ . Također, efi kasni propisi 
doprinijet će i jednostavnijem zajedničkom sudjelovanju 
subjekata iz civilnog, javnog i privatnog sektora, omogu-
ćiƟ  jednostavnije uključivanje privatnog poduzetništva u 
bilo koju točku lanca dobave te omogućiƟ  jednostavnije 
mobiliziranje različiƟ h oblika kapitalnih pomoći i fi nan-
cijskih instrumenata Europske unije u svrhu preuzimanja 
onih rizika na MaaS tržištu kojeg sudionici u lancu doba-
ve nisu u mogućnosƟ  preuzeƟ  ili je preuzimanje Ɵ h rizika 
neprihvatljivo skupo. U Republici Hrvatskoj od velike bi 
korisƟ  za MaaS tržište mogli biƟ  specifi čno programirani 
fi nancijski instrumenƟ  Europske unije.

Jasno uređena pravila ponašanja posredstvom propisa 
potrebna su, dakle, zbog olakšavanja razvoja tržišta mobil-
nosƟ  kao usluge, odnosno za lakše ulaganje javnih i privat-
nih izvora fi nanciranja u projekte iz okvira te koncepcije. 
Također, propisima se šƟ te prava, kako invesƟ tora, tako i 
krajnjih korisnika usluga. Dobar skup propisa za efi kasniju 
uspostavu i dugoročnu održivost MaaS projekata trebao 
bi osiguraƟ  preduvjete za razvoj sustava otvorenih poda-
taka koji se slobodno razmjenjuju, integrirane usluge, po-
štene konkurencije te sprječavanje negaƟ vnih eksternalija 
poput zagušenja, buke ili zagađenja.

Nakon analize sličnih tržišta, poput tržišta pružanja tele-
komunikacijskih usluga, MaaS Alliance je predložio okvir 
koji bi mogao poslužiƟ  u pripremi i izradi dobrih propisa 
kojima se uređuje tržište mobilnosƟ  kao usluge. Radi se o 
(i) omogućavanju veće dostupnosƟ  podataka koji se krei-
raju u prometu, (ii) jednostavnom ulasku i izlasku s tržišta, 
(iii) poƟ canju poslovnih mogućnosƟ , (iv) stvaranju dodane 
vrijednosƟ  za partnere – sudionike u lancu dobave usluga 
mobilnosƟ , (v) onemogućavanje dominacije jednog poslu-
žitelja te (vi) ostvarivanju ciljeva od javnog interesa poput 
uključivosƟ , priušƟ vosƟ , jednakih mogućnosƟ , smanjenja 
emisije stakleničkih plinova, smanjenja zagušenosƟ  pro-
meta te smanjenja nesreća. 

3.1. Propisi Europske unije

Krajem prošle godine Europska komisija najavila je akƟ v-
nosƟ  u području izrade zakonodavnog okvira za pripremu, 
planiranje i provedbu projekata iz okvira koncepcije mo-
bilnosƟ  kao usluge. Europska komisija prepoznaje krizno 
stanje uzrokovano pandemijom bolesƟ  COVID-19 kao pri-
liku za obnovu postojećeg i stvaranje novog, modernog 
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sustava mobilnosƟ , također temeljenog na MaaS koncep-
ciji. Takav pristup Komisija vidi i kao doprinos ukupnom 
gospodarskom oporavku te očekuje se da bi MaaS mogao 
biƟ  važan čimbenik u Komunikaciji o pametnoj i održivoj 
strategiji4, kao i reviziji ITS direkƟ ve5, Strategije održive i 
pametne mobilnosƟ 6 i Paketa gradske mobilnosƟ 7. Zako-
nodavni okvir Europske unije, u pogledu MaaS koncepcije, 
mogao bi se temeljiƟ  na imperaƟ vu interoperabilnosƟ  pla-
ćanja usluga prijevoza te javne dostupnosƟ  i jednostavnoj 
razmjeni podataka. U tom smislu, ulagalo bi se u područje 
infrastrukture za potporu održivim načinima, poslovnim 
modelima te u digitalizaciju koja bi trebala omogućiƟ  
provedbu prvog. Cilj je stvaranje otvorenog i povezanog 
ekosustava u području mobilnosƟ  koji se temelji na povje-
renju među operaterima prijevoza i pružateljima usluga. 
RazličiƟ  načini prijevoza ne bi trebali predstavljaƟ  negaƟ v-
nu konkurenciju već elemente sinergije i suradnje.

3.2. Iskustva Republike Finske

Krajem 2017. godine Republika Finska8 najavljuje izmje-
ne i dopune propisa iz područja prometnih usluga kojima 
bi se stvorili preduvjeƟ  za digitalizaciju prometa i jedno-
stavniju primjenu novih poslovnih modela. Cilj je stvoriƟ  
preduvjete i ekosustav koji se temelji na pružanju usluga 
prijevoza usmjerenih na kupca. Propisom bi se nastojala 
poƟ caƟ  pravedna, poƟ cajna i poziƟ vna konkurencija na tr-
žištu putničkog i robnog prijevoza. Osobita pozornost bila 
bi usmjerena na subvencioniranje prijevoza korištenjem 
najnovijih digitalnih komunikacijskih i informacijskih teh-
nologija te mulƟ modalnog prijevoza.

3.3. Iskustva iz ostalih zemalja9

Francuska, Ujedinjeno Kraljevstvo i Nizozemska (na nacio-
nalnoj razini) te Beč (Austrija), Ile de France (Francuska) i 
Pijemont (Italija) (na lokalnoj razini), pokrenuli su inicija-
Ɵ ve za primjenu MaaS koncepcije upravljanja pametnom 
mobilnošću. Te se inicijaƟ ve temelje na otvorenim podat-
cima i njihovoj jednostavnijoj razmjeni, osobito onih veza-
nih uz isporuku samih usluga prijevoza i tarifi ranja. 

Tijekom 2017. godine Nizozemska je pokrenula nekoliko 
pilot projekata s namjerom procjene mogućnosƟ  primje-
ne MaaS koncepcije pametne mobilnosƟ . Cilj je bio pro-
cijeniƟ  obuhvat zajedničkih pravila za provedbu takvih 
projekata te učinke u pogledu ekološke, društvene i pro-
metne održivosƟ . Stoga su defi nirana pravila i kriteriji koje 
svaki sudionik u MaaS dobavnom lancu mora zadovoljiƟ .

U cilju prikupljanja mišljenja, stavova i ideja o potre-
bi revizije važećih propisa iz područja prometa koji se 

4 hƩ ps://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:5e601657-3b06-11e
b-b27b-01aa75ed71a1.0018.02/DOC_1&format=PDF
5 hƩ ps://ec.europa.eu/transport/themes/its/road/acƟ on_plan_en
6 hƩ ps://civitas.eu/news/european-commission-presents-landmark-su-
stainable-and-smart-mobility-strategy
7 https://ec.europa.eu/transport/themes/urban/news/2021-03-02-ur-
ban-mobility-package_en
8 hƩ ps://www.lvm.fi /en/-/act-on-transport-services-955864
9 hƩ p://www.bipformaas.it/maas-and-governance-a-look-at-the-europe/

smatraju zastarjelima, koji otežavaju primjenu inovacija, 
novih tehnologija te novih poslovnih modela, britansko 
ministarstvo nadležno za promet pokrenulo je 2020. go-
dine savjetovanje s potencijalnim akterima u MaaS pro-
jekƟ ma. Glavne teme obuhvaćene pozivom bile su mi-
kro-mobilnost, taksi, autobusi te mogućnost uključivanja 
privatnih vozila za najam u koncepciju mobilnosƟ  kao us-
luge. Što se Ɵ če MaaS-a pozornost je usmjerena na zna-
čaj javnog upravljanja ovakvih sustava i novih poslovnih 
modela te ulogu vlade u defi niranju općeg regulatornog 
okvira za razvoj MaaS-a, otvorenost tržišta i prevenciju 
monopola.

Krajem 2019. godine francuska je vlada objavila Zakon o 
usmjerenosƟ  na mobilnost koji predstavlja važnu prekret-
nicu za održivu mobilnost iz razloga što se njime defi niraju 
mjere za potporu novim uslugama mobilnosƟ . Ovaj propis 
uključuje mjere za poƟ canje razvoja inovaƟ vnih rješenja 
buduće mobilnosƟ , osobito provedbu mobilnosƟ  teme-
ljene na usluzi, dostupnosƟ  podataka te jedinstvenom 
digitalnom sustavu tarifi ranja. Cilj je da podatci postanu 
dostupni za sve usluge prijevoza u jednoj nacionalnoj pri-
stupnoj točki. MaaS plaƞ orme trebale bi omogućiƟ  cjelo-
vitost javne ponude te nediskriminirajući odabir privatne 
ponude prijevoza. Zakon je osmišljen s ciljem preispiƟ va-
nja dnevne mobilnosƟ  iz intermodalne i održive perspek-
Ɵ ve. Za razliku od fi nskog propisa, francuski propis iden-
Ɵ fi cira niz poliƟ čkih i organizacijskih postupaka poput us-
postavljanja lokalnih agencija za usmjeravanje prema mo-
bilnosƟ . Objavljen je i vodič o MaaS-u, čiji je cilj pojasniƟ  
glavna načela kojih bi se sudionici u MaaS lancu dobave 
trebali pridržavaƟ , korisnicima zajamčiƟ  najbolju moguću 
uslugu te projekte iz ove koncepcije isporučivaƟ  po održi-
vim poslovnim modelima.

U Austriji, točnije Beču, komunalno poduzeće ima osnov-
nu ulogu pokretača ideje i pružanja MaaS usluga. U okvi-
ru digitalne plaƞ orme prikupljaju se i stavljaju na ras-
polaganje podatci o prometu, o prometnim točkama s 
najvećim zagušenjem prometa te mogućnost objedinje-
nog plaćanja putnih karata na cijelom administraƟ vnom 
području.

U Italiji, regiji Pijemont, Ɵ jekom 2019. godine pokrenut je 
projekt BIPforMaaS10 s ciljem stvaranja uvjeta za razvoj 
MaaS koncepcije u urbanom području Torina te, potom, 
u cijeloj regiji Pijemont. Polazište je u postojećem BIP11 
sustavu pametnih karata javnog prijevoza. Projektom se 
želi olakšaƟ  i potaknuƟ  transformacija lokalnog sustava 
prijevoza te defi niraƟ  zajedničku viziju budućeg tržišta 
MaaS-a primjenom regionalne jedinstvene plaƞ orme. S 
BIPforMaaS namjerava se arƟ kuliraƟ  niz pravila za razvoj 
lokalnog ekosustava temeljenog na MaaS koncepciji u 
skladu s načelima slobodnog natjecanja, otvorenih poda-
taka i usluga te interoperabilnosƟ  s korisnikom u fokusu. 
MaaS koncepcija tumači se kao novi način promišljanja o 
mobilnosƟ  koji pruža integrirani pristup različiƟ m usluga-

10 hƩ p://www.bipformaas.it/en/about-en/
11 Tal. BiglieƩ o Integrato Piemonte.
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ma javnog i komercijalnog prijevoza, posredstvom jedne 
centralne aplikacije s jednim sustavom plaćanja, dostup-
nog na zahtjev korisnika i koji zadovoljava sve potrebe za 
prijevozom. 

4. MaaS poslovni model

U najširem smislu, pod poslovnim modelima razumiju se 
sheme i procesi kako određena trgovačka društva rade, 
odnosno funkcioniraju.12 Poslovni modeli trgovačkih dru-
štava oslanjaju se na preferencije kupaca u pogledu ono-
ga što oni vrednuju, na načine kako se iz poslovnih akƟ v-
nosƟ  generira novac te na postupke i načine isporuke 
vrijed nosƟ  kupcima ili korisnicima uz prihvatljive troškove. 
Poslov ni modeli arƟ kuliraju poslovne poliƟ ke, tj. usmjera-
vaju menadžere na promišljanje o tome kako se svi ele-
menƟ  poslovnih procesa uklapaju u konačnu isporuku 
vrijednosƟ  njihovim kupcima. Radi se o obilježjima same 
isporuke (roba, usluga ili proizvod), njenoj prodajnoj cije-
ni, troškovima poslovnog procesa, načinu fi nanciranja i 
slično. O harmonizaciji i opƟ mizaciji svih Ɵ h procesa ovisit 
će uspjeh trgovačkog društva ili kakvog poslovnog sustava 
općenito. Poslovni modeli u okviru MaaS koncepcija mogu 
biƟ  različiƟ , no uvijek se temelje na nekoliko osnovnih 
principa: integraciji različiƟ h prijevoznih usluga s različiƟ m 
prijevoznim sredstvima, dostupnosƟ  i dijeljenju podataka, 
jedinstvenom sustavu tarifi ranja te usmjerenosƟ  na kraj-
njeg korisnika. Opći poslovni model, tj. način udruživanja 
subjekata u MaaS projekƟ ma u isporuci usluga krajnjim 
korisnicima prikazan je na shemi 1.

12 hƩ ps://www.researchgate.net/publicaƟ on/321623880_Business_mo-
dels_for_MaaS

Ideja MaaS koncepcije je objedinjavanje svih vrsta prije-
voza, ali i prometa u mirovanju koje operateri prijevoza 
isporučuju krajnjim korisnicima. Iako sama dobava prije-
voznih sredstava operaterima prijevoza nije nužno obu-
hvaćena MaaS idejom, ona ipak čini segment u dobavnom 
lancu usluge mobilnosƟ . Različite vrste prijevoza integrira-
ju se posredstvom različiƟ h digitalnih komunikacijsko-in-
formacijskih rješenja, odnosno plaƞ ormi čime se omogu-
ćuje objedinjeni i jedinstveni sustav tarifi ranja, tj. obra-
čuna usluge (prijevoza ili parkiranja), ispostave računa 
za isporučenu uslugu te naplatu. Mogućnost soŌ verskog 
objedinjavanja isporučuju dobavljači soŌ verskih rješenja, 
a mogućnost različiƟ h načina plaćanja dobavljači kanala 
plaćanja. Integrirana mobilnost se isporučuje krajnjim ko-
risnicima. Usluga može, ali i ne mora biƟ  priušƟ va kraj-
njim korisnicima. Onim korisnicima koji si cijenu usluge ne 
mogu priušƟ Ɵ , zajednica (grad, općina, županija, država) 
može cijenu usluge subvencioniraƟ  kako bi se zadovoljila 
i socijalna dimenzija mobilnosƟ  te, samim Ɵ me, osigurala 
dostupnost mobilnosƟ  svim građanima.

5.  Financiranje MaaS projekata

Svaka usluga, roba ili proizvod ima svoju prodajnu cije-
nu koja ponajviše ovisi o cijeni koštanja. U lancu dobave 
mobilnosƟ  krajnjim korisnicima krajnja prodajna cijena 
ovisit će o cijelom nizu pojedinačnih vrijednosƟ . Isporu-
čena usluga prijevoza ili parkiranja ovisit će o vrijedno-
sƟ  prijevoznog sredstva ili parkirnih građevina, dok će 
vrijednost integracije različiƟ h usluga prijevoza ovisiƟ  o 

Shema 1: Opći model udruživanja subjekata u MaaS projektu

Izvor: Preuređeno na temelju Aapaoja, A.; Echardt, J. (2017) Business models for MaaS, hƩ ps://www.researchgate. 
net/publicaƟ on/321623880_Business_models_for_MaaS

12 hƩ ps://www.researchgate.net/publicaƟ on/321623880_Business_models_for_MaaS
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vrijednosƟ  soŌ verskih i komunikacijskih rješenja i tako 
redom. Na kraju lanca idenƟ fi cirat će se konačna usluga 
mobilnosƟ  koja, pak, može biƟ  isporučena po jedinstve-
noj prosječnoj ponderiranoj prodajnoj cijeni ili razdijelje-
na na različite cije ne pojedinih vrsta prijevoza. U svakom 
ovom segmentu subjekƟ  preuzimaju različite rizike čije 
kvanƟ fi cirane vrijed nosƟ  parƟ cipiraju u izlaznoj vrijedno-
sƟ . No, upravo o ovoj alokaciji rizika među subjekƟ ma u 
lancu dobave MaaS projekta, konačna vrijednost usluge 
mobilnosƟ  može variraƟ . Iskustvo je pokazalo da bi se 
najbolja konačna vrijednost usluge mobilnosƟ  mogla po-
sƟ ći kada bi se rizici alocirali opƟ malno, a to znači da u 
svakom segmentu lanca dobave svaki subjekt preuzima 
one rizike s kojima najbolje upravlja. Dakle, model nabave 
pojedinog segmenta usluge mogao bi imaƟ  utjecaja na 
minimalizaciju konačne cijene usluge mobilnosƟ . Jedan 
od modela nabave je i nabava usluge raspoloživosƟ  pri-
kazana na shemi 2.

Kod primjene modela nabave usluge raspoloživosƟ , ope-
rater prijevoza ne kupuje prijevozno sredstvo, već mu ga 
dobavljač prijevoznog sredstva stavlja na raspolaganje 
određeni broj godina. Radi se o nabavi vozila kao usluge 
(VaaS – Vehicle as a Service). VaaS ne predstavlja najam 
vozila ni fi nancijski ili operaƟ vni leasing, a ni kupnju na 
kredit ili iz vlasƟ Ɵ h izvora fi nanciranja. Kod VaaS modela 
nabave dobavljač prijevoznog sredstva nabavlja i fi nancira 
nabavu vozila te ga, po određenim standardima, stavlja na 
raspolaganje operateru prijevoza. Operater prijevoza mje-
ri isporučene standarde periodično (obično mjesečno) te 
plaća ako je vozilo bilo raspoloživo sukladno ugovorenim 
standardima. Usluga raspoloživosƟ  se isporučuje u raz-
doblju ekonomskog vijeka trajanja vozila. Slična obilježja 

vrijede i za nabavu soŌ vera kao usluge (SaaS) ili internet 
stvari kao usluge (IoTaaS).

Pojedini korisnici (građani) si uslugu mobilnosƟ  možda 
neće moći priušƟ Ɵ  ili im ona neće biƟ  dostupna. U takvim 
slučajevima javna Ɵ jela nadležna za subvencije mogu sub-
vencioniraƟ  prodajnu cijenu. Također, pojedini rizici u lan-
cu dobave mogu biƟ  neprihvatljivi za izvore fi nanciranja 
pa je stoga moguće proizvesƟ  takve jamstvene fi nancijske 
instrumente13 koji će izvore fi nanciranja zašƟ Ɵ Ɵ  od izlaga-
nja Ɵ m rizicima. Najčešće se radi o riziku urednog plaćanja 
(operatera prijevoza) ili riziku performansi (dobavljača pri-
jevoznog sredstva kao usluge). Postojanje takvih fi nancij-
skih instrumenata Europske unije moglo bi značajno potak-
nuƟ  prakƟ čno formiranje MaaS struktura.

6. Zaključak

Lokalna i regionalna javna Ɵ jela u Republici Hrvatskoj na-
stoje pronaći rješenje za učinkoviƟ ju mobilnost na njiho-
vim administraƟ vnim područjima prevladavajući izazove 
gradskih gužvi, trošenja vremena, goriva i stakleničkih pli-
nova zbog pronalaženja slobodnog parkirnog mjesta, iza-
zove povezivanja različiƟ h vrsta putničkog prijevoza, nači-
na povezivanja različiƟ h cijena prijevoza i načina plaćanja 
i slično. Rješenje može biƟ  u razumijevanju i primjeni kon-
cepcije mobilnosƟ  kao usluge čiji se principi temelje upra-
vo na dijeljenu i dostupnosƟ  podataka, objedinjavanju 
različiƟ h vrsta prijevoza, jedinstvenom sustavu tarifi ranja 
te postavljanja korisnika u fokus interesa svih sudionika u 
lancu dobave mobilnosƟ . 

13 Prilika za Republiku Hrvatsku je da to učini iz izvora Europske unije i to 
u VFO 21. ‒ 27.

Shema 2: Model nabave usluge raspoloživosƟ 

Izvor: Autori.




