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Sazetak

U diplomskom radu biti ¢e analiziran javni gradski prijevoz u urbanim sredinama, njegova
problematika, te izazovi sa kojima se danas javni gradski prijevoz suocava.

Javni se gradski prijevoz planira i projektira da bi se zadovoljili zahtjevi putnika, operatera i
urbane zajednice za postizanjem maksimalnog prijevoza, niskih operativnih troskova i pozitivnih
ucinaka koji utjecu na standard. Visoka kvaliteta javnog gradskog prijevoza privlaci veci broj
putnika, a na nju utjeu optimalna pokrivenost podrucja stajaliStima javnog prijevoza, laki transferi
1 odabir oblika mreZe linija javnog gradskog prijevoza.

U zavr$nom dijelu provedena je anketa u kojoj se analiziraju razlozi koristenja javnog gradskog

prijevoza te zadovoljstvo korisnika u gradu Varazdinu.

Kljuéne rije¢i: javni gradski prijevoz, korisnik/putnik, kvaliteta prijevozne usluge, autobus,

grad Varazdin
Summary

The masters thesis will analyze urban public transport in urban areas, its problems and
challenges that public transport faces today.

Public urban transport is planned and designed to satisfy the demand of passengers, operators
and the urban community to achieve maximum transport, low operating costs and positive impacts
that affect the standard. The high quality public transport attracts more passengers and is
influenced by optimal coverage of the area by public transport stops, easy transfers and the choice
of the shape of the network of public transport lines.

In the final part, a survey was conducted in which were analyzed reasons and satisfaction of

users of public urban transport in the city of Varazdin are analyzed.

Keywords: public urban transport, user / passenger, quality of transport service, bus, Varazdin



Popis koriStenih skracenica

JGP — Javni gradski prijevoz

JGPP — Javni gradski prijevoz putnika

TQM - Total Quality Management

CSS (eng. Customer Satisfaction Surveys) - ocjena korisnikova zadovoljstva uslugom
MSS (eng. Mystery Shopping Surveys) - ocjena tajnog korisnika usluge

DPM (eng. Direct Performance Measures) - direktno ocjenjivanje

ITS — inteligentni transportni sustav
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1. Uvod

1.1. Problem i predmet istraZivanja

Prijevoz ima sveobuhvatan utjecaj na razvoj drustva. U proslosti su prometni pravci imali
glavnu ulogu u odabiru lokacije gradova, no danas tu ulogu preuzimaju prijevozni sustavi.
Vazno je napomenuti da prijevoz ima snazne drustvene i kulturne utjecaje te oblikuje nacin
Zivota, a problemi vezani uz prijevoz imaju istaknuto mjesto u politickim programima.

Problem navedenog istraZivanja je Cesta prometna zaguSenost koja nastaje zbog koriStenja
osobnih vozila (te ostali problemi koje sa sobom povlaci) koja su daleko viSe preferirana od
javnog gradskog prijevoza.

Predmet istrazivanja su prometni sustavi u svijetu te pronalaZenje rjeSenja za rjeSavanje
problema, prometni sustav grada Varazdina te sustav javnog gradskog prijevoza grada

Varazdina.

1.2. Radna hipoteza

Saznanjima o kretanju prometa u urbanim podruc¢jima te problemima koji se javljaju kod
istih, mozemo predlozZiti razli¢ita rjeSenja kao Sto su primjena inteligentnih transportnih sustava

kako bi prijevoz javnog gradskog prijevoza bio brzi, udobniji i jeftiniji.

1.3. Svrhai cilj istrazivanja

Svrha ovog diplomskog rada je istraziti sve faktore koji utjecu na problem javnog gradskog
prijevoza te dobiti informacije koje su potrebne za rjeSavanje tih istih problema (misljenja
korisnika JGP-a).

Cilj istrazivanja je do¢i do rjeSenja koja Se mogu primijeniti za utjecanje na navedeni
problem. Pravilno organiziran sustav javnog gradskog prijevoza je primjeren odgovor na jaku
konkurenciju drugim sustavima, a zahtjevi koji se postavljaju su specijaliziranost, u¢inkovitost

i racionalnost.

1.4. Znanstvene metode

Kod pisanja ovog diplomskog rada. koriStene su sljede¢e znanstvene metode:
- sastavljanje i obrada podataka

- sinteza i analiza



- komparacija

- Integriranje razli¢itih podataka iz vise izvora u jednu cjelinu.

1.5. Struktura rada

U diplomskom radu se obraduje tema Javnog gradskog prijevoza na primjeru Varazdinske
zupanije i grada Varazdina. Rad je podijeljen u 6 poglavlja.

Prvo poglavlje rada je uvod u kojem se navode problem i predmet istrazivanja, postavljena
je radna hipoteza, navedena je svrha i cilj samog istrazivanja, te su spomenute znanstvene
metode koje su koriStene prilikom pisanja rada.

Naslov drugog poglavlja je Povijest javnog gradskog prijevoza, gdje se opisuje povijesni
razvoj javnog prijevoza. Proucavajuéi podatke, mozemo vidjeti kojom brzinom se je gradski
prijevoz razvijao te s kojim problemima su se ljudi suocavali.

U tre¢em poglavlju se definira pojam i izazovi javnog gradskog prijevoza, te proces
planiranja JGP i njegove osobitosti.

Cetvrto poglavlje se bazira na kvaliteti prijevozne usluge, te prikazani su najvazniji
pokazatelji kvalitete usluge u javnom gradskom prijevozu.

U petom, predzadnjem poglavlju rada, opisan je geoprometni polozaj Varazdinske zupanije,
opisano je kako funkcionira javni gradski prijevoz u gradu Varazdinu te kako je grad povezan
za ostalim zupanijama. Napravljena je 1 anketa kako bi se vidjelo zadovoljstvo korisnika JGP-
a grada Varazdina.

U zadnjem poglavlju, Zaklju¢ak, iznesene su zaklju¢ne Cinjenice na temelju obradene teme.



2. Povijest javnog prijevoza

Prvi oblik javnog prijevoza uveli su Rimljani za vrijeme vladavine cara Augusta Oktavijana

i Tiberija, 42.9. pr. Kr. — 37. g. pr. Kr. Takav sustav je bio izveden na nac¢in da su se kocije s

dva ili Cetiri kotaca mogle naci svakih osam do deset kilometara uzduz cesta te su se mogle

iznajmiti.

2.1. Pocetni oblici javnog prijevoza

U 16. stoljecu se u Europi pojavljuju prve kocije koje su prometovale prema voznome redu,

a to su bila:[1]

postanska kola s konjskom vucom u okviru posStanskog sustava: mogla su se
iznajmiti za putovanje od jednog postanskog stajalista do drugoga duz glavnih
putova,

postanski furgoni koji su se koristili za prijevoz robe: prometovali su na odredenim
linijjama po unaprijed utvrdenom voznom redu,

ekspresna postanska kola koja su prevozila putnike 1 postu.

Kroz 17. stoljece ceste su bile u loSem stanju. Vozarine su bile visoke te su usluge bile spore

i neudobne, a najpoznatiji oblici prijevoza su bili:

fijaker — prvi put se pojavljuju 1600. godine u Londonu dok su u Parizu uvedeni
1612. godine. Rije¢ je oznacavala konja za iznajmljivanje a nakon toga vozilo za
iznajmljivanje. Fijaker predstavlja prvi oblik javnog prijevoza i iznajmljivali su se
za voznju po gradu.

stolica nosiljka — u Parizu su se pojavile 1617. godine dok u Londonu 1634. godine.
Oznacavala je stolicu to jest kabinu postavljenu na dva Stapa koju su nosila dva ili
Cetiri nosafa. Predstavljao je znaCajan oblik javnog prijevoza u europskim
gradovima tijekom 17. 1 18. stoljeca. Prometovale su do 1821. godine.

javni fijaker — uveden u Parizu 1662. godine na inicijativu francuskog filozofa —
matematicara Blaisea Pascala. Poceo je pruZzati jeftinu prijevoznu uslugu u ko¢ijama

s osam sjedala na pet linija. Navedeni sustav prijevoza koristen je dvadeset godina.

Pocetkom 19. stoljeca prosjean Covjek je na posao iSao pjeske, posto su gradovi bili gusti

1 kompaktni. Jahanje konja 1 voZnja ko¢ijom je bila jo§ uvijek preskupa za prosjecnog covjeka.

Kao pocetak moderne ere javnog gradskog prijevoza moZemo navesti liniju dilizansa na kojoj

je prometovala postanska koc¢ija u Parizu 1819. godine. U SAD-u prvu uslugu poceo je pruzati
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Abraham Brower na Broadwayu u New York Cityu 1827. godine. Projektirao je modificiranu
postansku ko¢iju u kojoj je moglo sjediti 12 putnika te je nazvana Accommodation. U roku od

8 godina u gradu je bilo vise od 100 vozila.

2.1.1. Omnibus

Izraden u Parizu te je doveden u Englesku. George Shillbeer, proizvoda¢ kocija, ju je
napravio 1829. godine te organizirao omnibus liniju. Omnibus se kretao 5 milja na sat te je bio
tijesan za putnike. (Slika 1.)

Prvu omnibus sluzbu u New Yorku-u uveo je Stephenson 1831. godine i postao najveci
proizvodac vozila za javni prijevoz u 19. stoljecu.[1] Konstrukcija omnibusa razlikovala se je
od grada do grada. Kako je vrijeme prolazilo tako je nastajala potreba za ve¢im kapacitetom

omnibusa te se je analogno tome povecavao broj konja potrebnih za vucu.

Slika 1. Omnibus

Izvor: https://www.alamy.com/stock-photo/motor-bus.html?blackwhite=1



https://www.alamy.com/stock-photo/motor-bus.html?blackwhite=1

2.1.2. Konjski uli¢ni vlak

Konjski uli¢ni vlak je prijevozno sredstvo vuceno konjskom snagom po tra¢nicama. Konjski
uliéni vlak mogao je zamijeniti omnibuseve na onim mjestima gdje je njihova primjena
predstavljala bolje rjeSenje. Minimalno trenje izmedu kotaca i tra¢nica omogucilo je prijevoz
tezeg tereta nego $to je to bilo moguée na cestovnim vozilima.

27. studenog 1832. godine napravljen je konjski uli¢ni vlak nazvan John Mason. Prva linija
prometovala je na relaciji od Harlema do donjeg Manhattana. Ovo rjeSenje smatralo se
privremenim sve dok se parna Zeljeznica ne prosiri.

Tramvaj na konjsku vucu, kao ni omnibus nije imao standardni model. Razlikovali su se po
kapacitetu putnika koji mogu prevoziti te broju konja potrebnih za vucu. Prosje¢ni kapacitet
1znosio je 22 sjedala. Ovi tramvaji su bili dvostruko brzi od omnibusa te su bili manje bu¢ni. U
kolima je bilo viSe mjesta te je sigurnost bila neSto ve¢a. Ovaj nacin prijevoza putnika imao je
1 svoje nedostatke. Konji su bili skupi te su predstavljali rani oblik zagadivanja fekalijama.

Timovi su se morali mijenjati nekoliko puta Sto je rezultiralo manjom iskoriStenos¢u konja.

2.1.3. Cable car

Andrew Smith Hallidie iz San Franciska patentirao je prvi cable car 17.1.1871. Koristeci
metalno uze smislio je mehanizam preko kojeg se je vagon mogao kretati. Uze je polozeno u
mali zlijeb izmedu tracnica i stalno se odrzava u pokretu pomoc¢u parnog motora smjestenog na
kraju linije. Kola se vuku tako da se zategne uze s metalnom ru¢kom, prema dolje, stisak se
oslobodi kada kola zakoce na stajaliStu.7 Zanimljivo je napomenuti da samo vozilo nije imalo
motor ve¢ samo vozaca i pomoc¢nika koji je bio zaduzen za hvatanje uzeta. [1]

Prva linija bila je u San Francisku 1873. godine. Bio je prikladno mjesto za primjenu
navedenog sistema posSto grad ima sustav ulica u obliku mreze. Nakon toga 1880-ih godina
uvedeni su u tridesetak gradova SAD-a. San Francisko je imao najdulji sustav (85 kilometara)
te je danas jedini grad koji ima takav sustav.

Ova vrsta tramvaja predstavljala je veliki napredak. Njihova brzina bila je do 21 km/h.
Problemi ovog sustava su velika investicija te je uze Cesto pucalo §to je izazivalo zastoje u

prometu.



N i ‘ ==
Slika 2. Ca

Izvor: http://www.cable-car-guy.com/html/ccpom3.html
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2.2. Elektri¢ni tramvaj

Prva linija za elektri¢ni tramvaj u SAD-u izgradena je u East Clevelandu te se je na njoj
pocelo prometovati 1884. godine. Bila je dugacka 1609 km. Nedugo nakon toga 1888. godine
Sprague je napravio najveci sustav tramvaja na svijetu u gradu Richmondu. Sljede¢ih Cetiri
desetlje¢a tramvaj je dominirao gradskim prijevozom te su projektirana razna specijalizirana
vozila.

Nakon Prvog svjetskog rata tramvajska industrija dozivljava veliku krizu. Veliki broj
poduzeca javnog prijevoza propadaju (gotovo treéina javnog prijevoza SAD-a).

Europska politika je bila stroga te je ona glavni razlog sporijeg razvoja od SAD-a. Smatralo
se je da uvodenje takvih sustava Steti estetskom izgledu gradova te da treba nac¢i druga rjeSenja.
Nakon 1900. godine prestalo se je sa trazenjem drugih rjeSenja posto se je lako mogla vidjeti

prednost elektri¢nih tramvaja.

2.3. Parne Zeljeznice

Razvile su se u 19. stoljecu te Zeljeznicka industrija postaje glavni ekonomski ¢imbenik.
Prva usluga zabiljezena je 1830. godine izmedu Liverpoola i Manchestera. Putnici su poceli
koristiti vlakove svakodnevno za odlazak na posao. Potraznja je bila toliko velika da se je
zahtijevalo organizaciju posebnih vlakova za svakodnevno putovanje. Prva strogo prigradska
linija otvorena je u Londonu 1838. godine.


http://www.cable-car-guy.com/html/ccpom3.html

2.4. Pojava motornih vozila

Prva usluga autobusa na motorni pogon u svijetu pocinje 1899. godine, a do 1911. godine
poduzeée London General Omnibus Company kompletno je zamijenilo omnibuse na konjsku
vucu autobusima na motorni pogon.[1]

Karl Benz i Gottlieb Daimler su 1885. godine izumili automobil s motorom s unutarnjim

izgaranjem kojeg je pokretao benzin. Motor je usavrsio Nicholas Otto 1878. godine.



3. Znacenje javnog gradskog prijevoza

Rastom gradova i broja stanovnika u njima, povecava se slozenost zadaca koje se odnose na
logisticki sustav i organizaciju prijevoza putnika. Danas je tesko zamisliti zivot u gradovima
bez dobro logisticki organiziranog javnog gradskog prijevoza putnika. Prijevozni sustavi utje¢u
na to gdje 1 kako ¢e se razvijati gradska podrucja. Javni gradski prijevoz putnika se medusobno
nadopunjuje s prigradskim prijevozom putnika s kojim se povezuju prigradska naselja sa uzim
gradskim podrucjem i time predstavljaju jedinstveni sustav putnika koji sluzi da ti isti putnici
dodu do svog krajnjeg cilja: Skola, posao, kupovina, rekreacija i sl. [3]

Zadaca gradske uprave i prijevoznika je podi¢i JGPP na viSu razinu i tako omoguciti
prijevoznu uslugu koja u najvecoj mjeri zadovoljava postavljene zahtjeve i o¢ekivanja od
korisnika usluge. Ova zadaca je vrlo bitna jer se odnosi u svrhe navodenja velikog broja
stanovnika da se odupru ku$nji koriStenja automobila i isprobaju mogucnosti koje im pruza
javni prijevoz putnika, te tako postanu njegovi stalni korisnici. Ukoliko gradska uprava i
prijevoznik ne omoguce uvjete koji podizu javni prijevoz na visu razinu te samim time provode
politiku koja nije u skladu sa zahtjevima korisnika do¢i ¢e do smanjenja frekvencije, porasta
individualnog prijevoza, smanjenja broja putnika i1 drugih nezeljenih situacija.

Kvalitetni uvjeti prijevoza su pozitivan ulog za sve prijevoznike i korisnike prijevoza, a kako
bi javni prijevoz postao konkurentan u odnosu na individualne prijevoze, potrebno je usmijeriti
aktivnosti na poboljSanje kvalitete prijevoza §to ¢e dovesti do povecanja broja korisnika.

Javni gradski prijevoz smanjuje prometne guzve i vrijeme putovanja, a samim time 1 stres
korisnika. Korisnici javnog gradskog prijevoza imaju vece Sanse ostvariti svoje dnevne
preporucene fizicke aktivnosti. Ljudi koriste¢i javni prijevoz hodaju vise, Sto povecava njihovu
razinu fizi¢ke spreme, a kao krajnji rezultat dolazi do zdravijih gradana.[1]

Osim §to je poznato da se automobil smatra jednim od najvecih uzro¢nika zdravstvenih
tegoba koje su povezane s toksi¢nim tvarima u zraku, postoje i drugi nezeljeni utjecaji na
okolinu kao §to su buka, guzve, zauzece prometnih povrsina kao $to su prometnice i parkirna
mjesta. Javni gradski prijevoz putnika omogucéuje smanjenje ovih Stetnih utjecaja na gradsku
okolinu koriStenjem tramvaja na elektri¢nu energiju, autobusa na bio-diesel i slicnim mjerama.
Ovi utjecaju javnog gradskog prijevoza odreduju direktnu vezu izmedu zdravlja ljudi i
sigurnosti prometa.

Osobni automobil je veci dio dana u mirovanju. Upravo zbog toga postavlja se u gradovima
sve veci problem parkiranja osobnih vozila. Suvremena rjeSenja idu za stvaranjem visekatnih
garaznih parkiraliSta u sredi$njim dijelovima grada. Prema gradskoj periferiji grade se otvorena

parkiraliSta.



Sli¢na se parkiralista grade i uz objekte vece koncentracije ljudi, npr. uz trgovacke centre,
poslovne centre i dr. Kako bi se prebacile velike koli¢ine ljudi uvode se specifi¢ni oblici brzog
gradskog prometa, od kojih je najuspjesnije do danas izvedena podzemna i nadzemna
zeljeznica.

Vecinu individualnog automobilskog prometa nastoji se zadrzati na periferiji grada, a
prednost unutar grada se daje javnom gradskom prijevozu. Razlog tome su mnoge prednosti
koriStenja javnog prijevoza medu kojima se istiCu brzina, cijena, sigurnosti i krace vrijeme
putovanja u gradskim sredinama.

Strucnjaci koji izu€avaju ponasanje putnika smatraju da vec¢ina ljudi gleda na putovanje kao
na nuzno zlo, koje treba minimizirati poboljSanjem prijevoznog sustava kako bi on postao
zadovoljavajuci. Problem nije nov, ve¢ desetlje¢ima se govori o problemu ili o krizi u gradskom
prijevozu. Njegovo znacenje potencirano je objavljivanjem u popularnim ¢asopisima kao vijest
s naslovnice, a politicari ¢esto o tome raspravljaju u svojim kampanjama. Prema anketama
javnog miSljenja, stavljen je na mjesto najozbiljnijih problema.

Prometna zaguSenost, pokretljivost 1 vanjski utjecaji predstavljaju skup medusobno
povezanih problema kod gradskog prijevoza.

Prometna zaguSenost se ve¢ stolje¢ima pojavljuje u gradovima. Uzrok tome nisu samo
automobili, ve¢ zaguSenost stvaraju i pjesSaci na pjeSackim prijelazima posebno u gradskim
sredistima. Kao posljedice zaguSenja u prvom redu se mogu navesti povecani troSkovi
putnicima, gubitak vremena, pove¢ana moguénost prometnih nesre¢a kao i psihic¢ki stres. Pod
opce uzroke prometne zagusenosti podrazumijeva se:

Hiperurbanizacija — predstavlja koncentraciju ljudi i ekonomskih aktivnosti u gradskim
srediStima. Glavni razlog proizvodnih aktivnosti je njihovo lociranje u gradovima kao 1 Zelja
ljudi da Zive u gradovima kako bi se smanjilo vrijeme putovanja.

Specijalizacija aktivnosti unutar gradova — ljudi putuju izmedu mjesta razli¢itih djelatnosti
koje su smjeStene oko grada ili u samom gradu. Ono §to navodi ljude da putuju su radna mjesta,
Skole, mjesta stanovanja i za rekreaciju koja su koncentrirana na razli¢itim podrucjima.

Uskladivanje ponude i potraznje — ponuda za prijevoznim sredstvima je uglavnom stalna
dok se potraznja mijenja tijekom dana, te je jedna od razloga nastajanja prometnih "Spica".

Razlog k tome je $to na posao i s posla ve¢ina ljudi zapocinje i zavrSava u isto vrijeme.



Ponuda Cesto potice potraznju — povecanje prometnih kapaciteta potice ljude na putovanje.
Jednostavan primjer toga je izgradnja nove autoceste koja se €ini prostranom kada se pusti u
promet, no s vremenom nastaje zagusenje i ta prednost nestaje. Dakle, povecanje prometne
infrastrukture nije uvijek dovoljno za smanjenje odnosno sprjecavanje zagusenja. Gradnja
infrastrukture nije ni ekonomicna jer zahtijeva velike troskove stoga je bolje uz upozorenje

javnosti dopustiti prometne guzve.

Javni prijevoz je oblik prijevoza s velikim kapacitetom §to vrijedi za centralizirane gradove
u kojima je koncentracija ljudskih aktivnosti toliko intenzivna da promet osobnim
automobilima izaziva konstantna zagusenja 1 gdje proSirenje sustava ulica ne bi imalo nikakvog
uc¢inka u eliminiranju tog problema. Nemoguce je stotine tisuca ljudi do poslovnih Cetvrti

"y

prevoziti samo automobilima u vrijeme prometnih "Spica". Takvi gradovi osim $to su dozivjeli
disperziju u predgradima potaknuli su i razvoj poslovnog dijela $to znaci da ¢e centar ostati jaka
ZariS$na tocka.

Gradovi koji su se razvili u 19. stolje¢u kada je dominiralo putovanje javnim gradskim
prometom, imali su dobre sustave i usluge javnog prijevoza, te su se razvili u velike gradove sa
dominantnim sredi$njim poslovnim kvartovima.

U gradovima koji se nisu razvili sve do 20. stolje¢a, automobil postaje najpopularnije
prijevozno sredstvo te zamjenjuje javni prijevoz. Takvi gradovi se Sire uokolo sa dobrim
sustavom autocesta te nemaju dominantnu poslovnu ¢etvrt. No bez obzira na slabu naseljenost
imaju problem zagusenja. Ocigledno je da kada neki grad dosegne odredenu veli¢inu, bez
obzira na gustocu, prijevozni sustav, koji se temelji na automobilima, ne funkcionira. Glavni
pristup u ublazavanju prometnih zaguSenja ukljucuje programe povecanja zajednickog

koriStenja automobila i reduciranje putovanja u vrijeme "$pice". [1]

Pokretljivost — u drzavama gdje se prometni sustav temelji na voznji automobilima, aspekt
prijevoza, pokretljivost, nije ugrozen ve¢ je zadovoljavaju¢i. No, svi stanovnici ne zive u
velikim gradovima gdje postoji Sirok izbor prijevoza, ve¢ i u manjim te u seoskim sredinama.
Procjenjuje se da je s obzirom na prijevoz, oko dvije trecine stanovnistva zakinuto. Jedan od
prijedloga za rjeSenje navedenog problema u nekim drzavama SAD-a je nabavka osobnog
vozila svakome, §to bi bilo puno jeftinije za drzavu nego subvencioniranje odrzavanja
masovnog javnog prijevoza. Razlog ne posjedovanja automobila medu stanovnicima nije uvijek
ekonomske prirode, razlog moze biti tjelesna i psihicka nesposobnost ili su prestari ili premladi
Sto ih sprjecava da voze. To znaci da ¢e uvijek biti potreban neki oblik javnog prijevoza bilo da

se radi 0 autobusu, tramvaju, podzemnoj zeljeznici i sl.
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Osim navedenog, jo§ jedan vazan politi¢ki problem vezan za pokretljivost je na koji na¢in
ponuditi prijevozne usluge hendikepiranim osobama. Jedno od rjeSenja je omogucditi prijevoz
od vrata do vrata (door-to-door) kombijima ili taksijima. Drugo rjeSenje tzv. mainstreming,
odnosno osposobljavanje svih vozila javnog prijevoza osobama sa tjelesnim oStec¢enjima kao i
onima u invalidskim kolicima. Takoder, prijevozna poduzeéa trebaju ponuditi uslugu prijevoza
na poziv (demand- responsive) za osobe koje nisu u moguénosti koristiti klasi¢na vozila javnog

prijevoza.[1]
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Vanjski utjecaji su treéi aspekt problema sustava javnog prijevoza, a oCituju se kroz:

prometne nesrece — stopa smrtnosti na prometnicama svake godine je u porastu Sto
izaziva zabrinutost. Prema istraZivanjima na hrvatskim prometnicama godi$nje strada
vise od 500 osoba. Za mobilnost ljudi u gradovima svakako je sigurniji javni prijevoz.

potrosnju energije — djelomi¢no je ovo i strateSki problem obzirom da se vise od
polovice svjetskih rezervi nafte nalaze na Srednjem istoku Kkoji je opterecen ratnim
sukobima. Javni gradski prijevoz ima mogucénost smanjenja potroSnje nafte jer se po
glavi stanovnika koristi mnogo manje energije.

ekoloski utjecaj — ukljuuje zagadenje zraka i vode te buku. Glavni izvori ugljicnog
monoksida i ozona su motorna vozila. Vozila javnog prijevoza su manji zagadivaci
zraka po putniku u odnosu na osobna vozila ¢ija je prosjecna popunjenost dva putnika.
zauzimanje zemljiSta —sustav javnog prijevoza zauzima povrSinu oko 30 % gradskih
povrsina dok covjek sa automobilom zauzima u prosjeku 5,3 m? §to je mnogo u odnosu
na koriStenje tramvaja ili autobusa gdje prosjecno zauzima 0,4 m?. Predvidena povrsina
pri pjesacenju je 0,5 m?. Poslovna srediSta grada, ulice 1 parkiraliSta zauzimaju navise
povrsinskog prostora, u prosjeku oko 60-70 % S$to je posebno izrazeno u zemljama s
velikom gustoom naseljenos¢u gdje gradovi nemaju povrSinsku moguénost pracenja
porasta standarda stanovniStva i povecanja broja motornih vozila.

estetiku — autoceste, parkiralista i uske trgovacke ulice ne pridonose gradskoj estetici
kao $to i promidZbeni panoi narusavaju izvangradske vidike. Sredstva javnog prijevoza
u pogledu estetike takoder nisu u prednosti, zastarjele viseCe tracnice za prijevozna
sredstva umanjuju vrijednost okolisa.

razaranje gradskih povrSina — glavni prometni pravci mogu predstavljati fizicke
prepreke koje dijele u¢inke od Skola, oduzimaju dobra ili odsjecaju trgovine od
trgovackih podru¢ja te dovode do preseljenja poslovnih prostora. Ovakvu vrstu Stete
uzrokovalo je "revolt autocesta" koji je zapoceo 1960- ih te time izazvao prekid
izgradnje pa ¢ak i poniStenje planova za gradnju brze ceste.

prenamjenu gradskih povrSina — u gradovima s malom gusto¢om, sa stambenim
kvartovima 1 s viSe poslovnih prostora povecavaju se troSkovi prijevoza i potrosnja

energije dok je pjeSacenje svedeno na najmanju mjeru.
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3.1. Pojam javnog gradskog prijevoza

Prijevoz ima sveobuhvatan utjecaj na razvoj modernog drustva. U proslosti, glavnu ulogu pri
lokaciji gradova, imali su prometni pravci. U danasnje vrijeme prijevozni sustavi utjecu na to gdje
1 kako ¢e se razvijati gradska podrucja. Prijevoz ima drusStvene i kulturne utjecaje, on oblikuje
nadin zivota, a problemi koji se odnose na prijevoz imaju istaknuto mjesto u politickim

programima.

Znanost 0 prometu primjenjuje tehnoloske 1 znanstvene principe za planiranje, funkcionalno
projektiranje, rad 1 rukovodenje prometnim sustavom za bilo koju vrstu prometa, kako bi se
omogucéilo sigurno, brzo, udobno, pogodno, ekonomic¢no i ekoloski prihvatljivo kretanje ljudi i

roba.

Tehnologije koristene za prijevoz putnika, kroz vrijeme se stalno razvijaju. U 19. stolje¢u
zeljeznica je bila glavni nositelj putovanja na velike udaljenosti. Danas je zamijenjena
automobilima i zrakoplovima. U razdoblju od 1820. do 1920. godine gradovima su dominirali
razli¢iti oblici javnog prijevoza, od kocija na konjsku vucu do elektri¢nih podzemnih vlakova. Od
1920. godine automobil postaje sve popularniji nacin gradskog prijevoza, no javni prijevoz i dalje
ima vaznu ulogu. Naime, javni prijevoz omogucava sigurniji na¢in putovanja uz nize cijene i u
razdobljima vr$nih opterecenja je optimalno rjesenje za veéinu ljudi. Sve te promjene nisu se
dogadale lako i bez problema. Trend povecanja popularnosti osobnog automobila postaje izazov
usluzi javnog gradskog prijevoza, Cije koriStenje u mnogim gradovima stagnira ili naglo opada.
Stoga se stanovnici poticu na njegovo koriStenje, s obzirom da je, u odnosu na druge oblike

prijevoza, prepoznat kao najracionalniji oblik putovanja.

Kroz povijest je svladavanje barijere udaljenosti na brz nacin zahtijevalo novac i napor, $to je
Cesto rezultiralo sporednim negativnim ucincima. Strucnjaci, koji izu€avaju ponaSanje putnika,
smatraju da vecina ljudi gleda putovanje kao na nuzno zlo, koje treba minimizirati poboljSanjem

prijevoznog sustava kako bi on postao zadovoljavajuci.
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Identificiranje neucinkovitosti sustava javnog prijevoza pomaze poboljSavanju usluga
upravljanja, povecanju dostupnosti i atraktivnosti javnog prijevoza. Postoji opca suglasnost da je
izvrsna usluga korisnicima izvor konkurentske prednosti. Klju¢ za pruzanje uéinkovite usluge je

precizno odredivanje potreba kupca te odgovora na zahtjeve gradana na dosljedan nacin.[1]

Javni gradski prijevoz je masovni prijevoz putnika u gradskom prometu, koji pod jednakim
javno objavljenim uvjetima pruza uslugu korisnicima prijevoza. Javni gradski prijevoz putnika
djeluje u sloZzenom gradskom prostoru i1 zadatak mu je povezivanje udaljenih prostora i raznih
sadrzaja prevozeci putnike.

Osnovna karakteristika javnog prijevoza je dostupnost njegovih prijevoznih kapaciteta
svakome tko plati cijenu prijevoza prema utvrdenoj tarifi. Vecina oblika javnog prijevoza moze
ponuditi pristup najfrekventnijim lokacijama u gradu, ali s obzirom da se ne mogu pokriti svi
dijelovi grada potrebno je odredeno vrijeme pjeSacenja do putnickih terminala. Usluge javnog
prijevoza prijevoznici obavljaju prijevoznim sredstvima koja se kre¢u linjjama po unaprijed
definiranom voznom redu i trasi. Mreza svih linija predstavlja glavnu komponentu infrastrukture
sustava javnog gradskog prijevoza. U sustavu se koriste prijevozna sredstva poput tramvaja,
autobusa, metroa, lake gradske Zeljeznice i sl. Navedena vozila na linijama se kre¢u izmedu dvije
krajnje toCke (stanice) A i1 B, prema unaprijed utvrdenoj trasi i prema utvrdenom voznom redu, te
vozila imaju predvidena zaustavljana na stajaliStima na kojima se obavlja izlazak odnosno ulazak
putnika u vozila.

Potraznja za javnim gradskim prijevozom povecana je tokom jutarnjih i poslijepodnevnih
vr$nih sati, u vremenskom periodu od 7:30 - 9:00 i 16:30 - 18:00 sati. Tada se izmjenjuju
svakodnevna ustaljena putovanja kao Sto su posao, Skola, vrti¢ 1 sl. U tom vremenskom periodu
osim §to su vozila preoptere¢ena putnicima stvaraju se i prometne guzve koje smanjuju efikasno

kretanje vozila.[2]
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3.2. lzazovi javnog gradskog prijevoza

Kako se gradovi odnosno urbane cjeline poveéavaju i kontinuirano postaju disperzirani, trosak
gradnje a i operativni troSkovi javnog gradskog prijevoza su sve veéi. Disperzija stanovanja
karakteristika je gradova ovisnih o upotrebi osobnog vozila, gdje je javni gradski prijevoz manje
uobicajen na¢in putovanja, odnosno omogucavanje mobilnosti svim stanovnicima.

Stanovnici koji stanuju izvan podru¢ja dostupnosti javnog prijevoza ograni¢eni su ili
onemoguceni u koristenju te javne usluge. Istrazivanja provedena u sjevernoamerickim gradovima
govore da koriStenje javnoga gradskog prijevoza stagnira ili je ¢ak u trendu pada. Javni gradski
prijevoz je percipiran kao najracionalniji nacin putovanja u urbanim podrucjima, a posebice u
velikim megapolisima. Stoga se u Europi poti¢e javni gradski prijevoz, iako vecéina javnoga
gradskog prijevoza ovisi o znaCajnim subvencijama od nacionalnih vlada 1 lokalne uprave. Nije
primjerena konkurencija i trzi$no natjecanje, a tarifa je koncipirana i prilagodena da se potice
koristenje javnog prijevoza, kako bi se promijenila nacinska raspodjela putovanja u korist javnog
gradskog prijevoza. Stoga je javni gradski prijevoz usluga u socijalno-ekonomskoj funkciji, kako
bi se omogucila pristupacnost urbane sredine i mobilnost svim socijalnim kategorijama i osigurala
socijalna jednakost, uz racionalan trosak lokalne zajednice.

Izazovi s kojima se javni gradski prijevoz susrece su [13]:

- proces decentralizacije gradova — javni gradski prijevoz nije dizajniran da servisira
podru¢ja niske gustoée stanovanja. Kako se u urbanom podru¢ju pojavljuje
decentralizacija urbanih aktivnosti, sve je teZze osigurati javni gradski prijevoz koji ¢e
opsluzivati podru¢ja niske gustoce naseljenosti. Nadalje, decentralizacija uvjetuje
povecanje srednje duljine putovanja, Sto uzrokuje vece operativne troskove javnoga
gradskog prijevoza.

- mogucénost povezivanja s ostalim nac¢inima prijevoza - javni gradski prijevoz je Cesto
neovisan o ostalim na¢inima putovanja i terminalima, Sto stvara problem u transferu
putnika s jednog nacina na drugi. To vodi u paradoks izmedu potrebe da se udovolji
putnicima koji preferiraju direktna putovanja i potrebe za osiguranjem troskovno
efikasne usluge, koja ukljucuje transfer.

- konkurentnost - u svjetlu jeftinoga i sveprisutnoga cestovnog prijevoza i prijevoza
osobnim vozilima, tranicki javni gradski prijevoz je suoc¢en sa snaznom konkurencijom
cestovnog prometa. Stoga javni gradski prijevoz gubi u relativnom i apsolutnom iznosu

u udjelu u putovanjima.

15



- trosak prijevoza i struktura tarife — veéina javnoga gradskog prijevoza napustila je
strukturu vozarina prema udaljenosti i zamijenila je pojednostavljenom cijenom
prijevoza. To ima za posljedicu obeshrabrivanja kratkih putovanja, koja su ve¢inom
prisutna u urbanom podrucju, te potice duza putovanja koja pretendiraju imati visi
troSak za lokalnu sredinu, nego $to to je generirano tarifnim sustavom, pa je nuzna
subvencija prijevoznika od strane zajednice. Danas informacijsko-komunikacijski
(ICT) sustav stvara preduvjete da se koriStenje javnoga gradskog prijevoza vrati natrag
na strukturu tarife temeljene na udaljenosti.

- visoki fiksni troskovi — vec¢ina javnih gradskih prijevoznika imaju zaposlenike s jakom
unijom sindikata, pa postoji stalna opasnost upotrebe Strajka kao borbe za svoja prava.
Kako je javni gradski prijevoz subvencioniran, troskovi javnoga gradskog prijevoza se
ne reflektiraju na tarifni sustav. Veéina vlada i lokalnih uprava su suoceni s potrebom
ograni¢enja proracuna zbog neodrzive obveze socijalne dobrobiti zaposlenika (place,
prava iz kolektivnog ugovora i sli¢no), pa je nuzno podizati cijene prijevoza (Sto je pak

u suprotnosti s namjerom da se masovnije koristi javni gradski prijevoz).

3.3.  Proces planiranja javnog gradskog prijevoza

Pronalazenje rjesenja za optimalno uskladivanje prometnog sustava (primjenom logistickog
pristupa problemu prijevoza putnika) u Sirem (na razini drzave) i uzem smislu (urbani prostori
- gradovi, naselja) zahtijeva precizno planiranje uz odgovarajuée financiranje. Budu¢i da
naslijedena prometna infrastruktura nije ni priblizno postavljena takvoj “idealnoj” strukturi,
zadatak je u logistiCkom smislu da se saniraju posljedice dugogodiSnjega neplanskog razvijanja
gradske infrastrukture. Kvalitetno planiranje te potom organizacija prijevoza temelj je za
gospodarski 1 svaki drugi napredak svake urbane cjeline. Ako dolazi do poremecaja u
prometnom sustavu, na gubitku je cjelokupna urbana zajednica. Zastoji 1 zagusSenja u prometu,
posebice u velikim urbanim cjelinama, najvise se o€ituju u izrazenim gubicima u vremenu
putovanja, zatim povecanju stresa kod putnika, povecanim zagadenjem okoliSa, kao 1
smanjenjem stupnja sigurnosti u prometu, koje se oc€ituje u povecanju broja nezgoda, §to u

konacnici rezultira smanjenjem kvalitete Zivota 1 gospodarskog znacenja urbane zajednice. [2]
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Kod planiranja usluga javnog gradskog prijevoza treba postici sljedece ciljeve:

- izvrsiti maksimalni prijevozni rad - pri tom se misli na broj putovanja ili broj
ostvarenih putnickih kilometara, $to podrazumijeva pruzanje visoke prijevozne
ucinkovitosti (brzine), prakti¢nosti, sigurnosti, pouzdanosti i drugih elemenata koji
privlace putnike takvom nacinu prijevoza. U planiranju mreze javnoga gradskog
prijevoza, ako se prosjeéne duljine putovanja ne razlikuju znatno izmedu
alternativnih rjeSenja, pokazatelji prijevozne u€inkovitosti 1 prakticnosti mogu imati
sli¢ne vrijednosti. Medutim, u odnosu urbanoga 1 regionalnoga javnog prijevoza
pokazatelji broja putnika, putovanja, te putnickih kilometara, mogu se uvelike

razlikovati za razliite tipove prijevoznih podsustava.

- posti¢i maksimalnu operativnu uc¢inkovitost - 0vaj cilj u konac¢nici moze biti izrazen
kao minimalna ukupna cijena sustava u izgradnji, implementaciji i operativnoj
upotrebi. Potrebno je razmotriti 1 uzeti u obzir ukupne troskove, kao Sto su
investicijski troSkovi implementacije te operativni troskovi pogona (izgradnje,
uspostave, eksploatacije i sl.).

- pozitivno utjecati na cjelokupni prometni sustav - taj utjecaj se ocituje u
kratkoro¢nim i dugoro¢nim ciljevima ukupne prometne politike urbane sredine.
Kratkoro¢ni ciljevi oCituju se u postizanju trenutnih zeljenih efekata prometnog
sustava, kao $to je smanjenje preopterecenja na cestama, dok se dugorocni ciljevi
ocituju u efektima, kao Sto je postizanje visoke mobilnosti stanovnistva, pozeljno
racionalnije koriStenje zemljiSta, odrzivi razvitak urbane sredine, i povecanje

kvalitete Zivota.

Ta tri cilja su komplementarna i urbanoj zajednici i korisnicima usluge kao i prijevozniku,
njihovo postizanje ima maksimalan efekt na ukupnu urbanu sredinu kroz njen gospodarski
prosperitet. Navedeni ciljevi temeljni su uvjeti koji pri planiranju javnoga gradskog prijevoza

izravno utjecu na dizajn linija i cjelokupne mreze linija sustava javnog prijevoza putnika.[2]
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3.4. Osobitosti vazne za planiranje javnog gradskog prijevoza

Za efikasno planiranje, logistiku — organizaciju, nadzor nad operativnim i ekonomskim
karakteristikama i analizama, prometni eksperti — logisticari trebaju imati osigurano sustavno
prikupljanje azurnih podataka. Prikupljanje podataka treba obuhvatiti i relevantne podatke o
gradu, podrucju opsluzivanja, sustava i podsustava javnoga gradskog prijevoza putnika, broju
putnika kao i financijskih podataka.

Vazni su sljedeéi parametri i karakteristike [2]:

1. Prometno podrudje i njegove karakteristike
Ovaj set podataka opisuje podrucje opsluzivanja javnim gradskim prijevozom, gdje sljedec¢i
termini predstavljaju:

- Podrugje opsluzivanja (km?) javnim gradskim prijevozom putnika, ¢esto podrucje
grada ili Sire urbano (metropolitansko) podrucje. Ne mora se podudarati s
administrativnim granicama grada ili regije;

- Populacija — broj stanovnika na podrucju opsluzivanja — odnosi se na broj stanovnika
pokrivenog podrucjem opsluzivanja javnim gradskim prijevozom putnika, koristi se
Cesto za klasifikaciju veli¢ine grada: malog, srednjeg, velikog ili vrlo velikog. Ta
klasifikacija ne definira samo broj stanovnika ili samo podruc¢je iskazano u povrsSini
opsluzivanja. U to pripadaju jo$ i karakteristike grada, npr: tipovi grada, aktivnosti
grada 1 stanovnika, topografske karakteristike, stil Zivota i sli¢no.

- Gustoc¢a naseljenosti — (stanovnika/km?) podru¢ja — odnos je broja stanovnika
naspram broja km?, odrazava gustocu aktivnosti i definira znacenje uloge razli¢itih
podsustava JGPP-a. Opéenito — veca gustota — veCe znaCenje javnoga gradskog
prijevoza putnika i podsustava tipa tramvaj, metro, dok manja gusto¢a moze biti
opsluzena paratranzitom i autobusima. Kako raste gustoca naseljenosti, tako raste i
potreba te ekonomsko opravdanje uvodenja metro podsustava. Opcenito, mjera
gustoce naseljenosti je upravno proporcionalna — u korelaciji s brojem zaposlenja,

brojem aktivnosti i slicno.

18



2. Sustav javnoga gradskog prijevoza

Karakteristike javnoga gradskog prijevoza mogu se grupirati u dvije kategorije:
- fizicke komponente sustava i
- usluge.

U fizicke komponente sustava pripadaju: broj prijevoznickih tvrtki koje se bave javnim
gradskim prijevozom putnika, broj podsustava JGPP-a, broj linija pojedinog podsustava. duzina
linija, duzina ukupne mreze podsustava, broj stanica svakog podsustava, srednji medustani¢ni
razmak po podsustavu, srednja pokrivenost podsustavom javnoga gradskog prijevoza putnika,
kapacitet Park&Ride, broj prijevoznih jedinica podsustava i sl.

Ponudena usluga su temeljni podaci, kao $to su: maksimalni broj vozila koje operiraju
tijekom vrSnog perioda pojedinog podsustava, operativna brzina na linijama u km/h po
podsustavu, brzina obrta podsustava u km/h (uklju¢ujuéi i terminale). prosjecna brzina na mrezi
u km/h, slijedenje ili frekvencija vozila na liniji, postotak slijedenja, odnos dolazaka s

odstupanjem/to¢nih dolazaka.

3. Prijevozna usluga, rad i produktivnost
Svaki prijevozni proces, u logistickom smislu, temeljno se sastoji od prijevoznih jedinica na
odredenoj udaljenosti u periodu vremena. Stoga razlikujemo:

- Volumen ponudene usluge: mjesto, vozila ili prijevoznih jedinica x sati ili broj mjesta
ili vozila ili prijevoznih jedinica ponudenih na liniji u vremenu ( vrSnom ili
izvanvr$nom periodu);

- Upotreba prijevoznog sustava — vazna mjera koja se o€ituje u prevezenim putnicima
u vremenskoj dimenziji ( satu, danu, godini);

- Prijevozni rad i prijevozna produktivnost — ponudeni prijevozni rad mjeren

pmj/vozilu i vozila-km. Prijevozni red se takoder moze iskazati za cijelu liniju.

4. Kiriteriji za izbor podsustava javnog gradskog prijevoza
Projekcija 1 prognoze buduceg razvoja javnog gradskog prijevoza putnika su kompleksan i
zahtjevan zadatak, posebice pri prognoziranju ponaSanja stanovnika u izboru nacina putovanja,
kao i izboru podsustava JGPP-a, pod uvjetom da je izbor javni prijevoz. Stoga planeri trebaju
priodredivanju prometne politike odredenoga grada posvetiti naroc¢itu paznju izradbi prometnih
studija, te temeljem njih i strategija za provedbu postavljenih ciljeva studije. Postojeci uvjeti u
gradovima svijeta, pa tako i kod nas u Hrvatskoj, postaju sve sloZeniji i zahtjevniji za rjeSavanje.

U svjetlu energetske ograni¢enosti postoje¢ih konvencionalnih energenata, te u svjetlu porasta
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svijesti o potrebi zastite okolisa, koji je ionako u gradovima drasti¢no narusen, javni gradski

prijevoz namece se danas kao jedini racionalni izlaz za organizaciju podnosljivog Zivota i rada

u gradovima.

Kako se dostupnost individualnih vozila u posjedovanju i koristenju diljem svijeta raste s

rastom ekonomske snage stanovnika gradova, pred prometne eksperte postavlja se zahtjevan

zadatak pri projektiranju podsustava javnoga gradskog prijevoza putnika, u teznji da se

nacinska raspodjela putovanja javnim gradskim prijevozom putnika usmjeri u korist javnog

prijevoza.

Stoga se u kriterij za izbor podsustava javnoga gradskog prijevoza postavlja niz zahtjeva koji

se mogu grupirati:

urbanisti¢ko-planski zahtjevi i zahtjevi prometnog sustava;

javni gradski prijevoz putnika treba imati takve karakteristike koje omogucuju
formiranje mreze linijja JGPP-a sa Sto je viSe moguce direktnih linija u odnosu na
linije Zelja putnika;

podsustavi javnoga gradskog prijevoza trebaju biti takvi da se mogu Kkretati
podzemno i nadzemno, sa svrhom §to je moguce boljeg uklapanja u strukturu grada;
podsustavi javnoga gradskog prijevoza trebaju S§to je moguce manje negativno
utjecati na okoli§ grada (zagadenje zraka, buka, sigurnost, udobnost, vizualna
devastacija);

podsustavi javnoga gradskog prijevoza sa svojom infrasturkturom, trebaju $to manje
utjecati na urbanisticki i estetski izgled grada;

podsustavi javnoga gradskog prijevoza trebaju biti u skladu s energetskom politikom
grada i trendovima svjetske energetske uéinkovitosti;

zahtjevi za kvalitetom prometnih usluga (brzina, pouzdanost, udobnost, sigurnost);
efikasnost 1 o¢ekivani prijevozni ucinak;

ekonomic¢nost.

Jasno je, da bi se tako kompleksni kriteriji mogli vrednovati, potrebno je naciniti model

vrednovanja. U vrednovanju se upotrebljavaju dva tipa:

funkcionalni vrednovanije,

ekonomsko vrednovanije.
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4. Kvaliteta prijevozne usluge

Poznato je da je kvaliteta prijevozne usluge skup ¢initelja kao S$to su: cijena, frekvencija,
sigurnost 1 udobnost, odnosno sve §to utje¢e na odluku putnika o koristenju putovanja javnim
gradskim prijevozom. Istrazivanja provedena u Engleskoj kazuju da je u uslugama javnog
prijevoza putnika bitna to¢nost i pouzdanost usluge. Stoga je u prijevozu putnika bitna
implementacija Total Quality Management (TQM). Proces je fokusiran na ljude u organizaciji,
to jest obavljanje prave stvari u pravo vrijeme. Produkt TQM-a je realizacija usluge koja je
orijentirana putniku, odnosno prema njegovom ocekivanju.

Svrha TQM-a nije kvaliteta kontrole u smislu proizvoda, ve¢ su to statistiCke tehnike za
identificiranje kada usluga treba biti isporucena u standardnom ocekivanom obliku, te da se
mogu poduzeti aktivnosti ako se usluga ne realizira u standardno ocekivanom obliku. Takoder
je bitno pratiti putnicke prigovore, u smislu formiranja ureda za prihvacanje telefonskih, e-mail
ili na drugi nacin prihvata prigovora. [2]

U javnom prijevozu putnika nezaobilazna je orijentacija na korisnika usluge, odnosno
putnika, kao i briga o njegovom zadovoljstvu. Kvaliteta kao sveobuhvatna kategorija izloZena
je razli¢itim shvacanjima i kriterijima, te je ovisna o sredini u kojoj netko Zivi, navikama i
mijenja se tokom vremena. Smisao kvalitete je Sto viSe moguce povecati zadovoljstvo korisnika
kako bi zadrzala njihovu privrzenost i uéinila ih stalnim korisnicima usluga. Za putnike je
kvaliteta vrlo vazna. Dosadas$nji pristup tom pitanju obuhvacéa samo pojedine aspekte kvalitete
prijevozne usluge kao Sto su to¢nost, sigurnost, frekvencija i slino, predvidjevsi pritom
oc¢ekivanja korisnika. Kvaliteta mora biti zastupljena u svim dimenzijama usluge kako na
drugim podrucjima, tako i na podru¢ju javnog gradskog prijevoza. Kod prijevoza putnika
kvaliteta pocinje sa sigurnoS$¢u i pouzdanoscu, nastavlja se uvodenjem usluge u skladu s
ocekivanjima korisnika, a kompletna je tek onda kada se pobolj$a partnerstvo izmedu osoblja i
korisnika odnosno putnika. Spomenuti aspekti kvalitete zajedno doprinose kvaliteti kako ju
dozivljavaju putnici.

Razlikom izmedu opazene i postignute kvalitete moguce je ocijeniti zadovoljstvo korisnika,
Sto je najvazniji pokazatelj uspjeSnosti aktivnosti na podrucju poboljSanja usluge. Prihvaceni
pokazatelj kvalitete 1 uspjeSnosti prijevoznika je zadovoljstvo korisnika usluge. Zadovoljan
putnik znaci lojalnost, a prijevoznik je duzan uciniti sve da potencijalne korisnike usluga ucini
stalnim korisnicima njegove usluge. Takoder, zadovoljan putnik je ujedno i besplatna reklama

prijevozniku i manje je osjetljivo na pojavu poremecaja u prijevozu.
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4.1. Upravljanje kvalitetom prijevozne usluge

Kvaliteta prijevozne usluge predstavlja niz kriterija kvalitete i odgovaraju¢ih mjerenja

za koje je odgovoran prijevoznik. Iz toga proizlazi da kriteriji predstavljaju ocekivanja i
dojmove korisnika odnosno putnika koji se pretvaraju u razumljive i mjerljive parametre
odnosno parametre kvalitete.

Kvaliteta takoder ne podrazumijeva izvrsnost, raskosnost, valjanost i estetsku privla¢nost.
Znacenje kvalitete je mnogo jednostavnije od navedenog, odnosno predstavlja prilagodbu
zahtjevima korisnika odnosno putnika. Dakle, kvaliteta je odredena i mjerljiva. Kvaliteta
predstavlja na¢in proizvodnje prijevozne usluge uz zadovoljstvo korisnika odnosno putnika.

Kvaliteta prijevozne usluge je ukupnost osobina i karakteristika prometne infrastrukture,
prometne suprastrukture i uvjeta prijevoza robe (tereta, materijalnih dobara), ljudi i energije od
kojih zavisi njihova sposobnost da zadovolje izri¢ite ili o¢ekivane (pretpostavljene) zahtjeve i
potrebe svojih korisnika. Kvaliteta prometne usluge je ukupnost osobina karakteristika
prijevozne usluge i operacija u svezi s prijevozom robe, putnika (ljudi) i komunikacija od kojih
zavisi njihova sposobnost da zadovolje izricite ili o¢ekivane (pretpostavljene) zahtjeve i potrebe
svojih korisnika. Kvaliteta usluge je dominantan cilj pruzanja prijevozne usluge.[11]

Promatrano s aspekta ostvarivanja prijevoza, u logistickom smislu, kvaliteta prijevozne
usluge moze varirati na viSe nacina:

- po voznom redu i frekvenciji operacije,

- po brzini operacije i broju stajalista,

- po karakteristikama vozila, naro¢ito po udobnosti i kapacitetu,
- po tarifi i strukturi tarife,

- po dodatnim uslugama u vozilu.

Posebna je specificnost procesa rada u prijevozu, ito, dakako, samo u putni¢kom prijevozu,
prisutnost korisnika usluge u procesu proizvodnje prometne usluge. Ta specifi¢nost proizlazi iz
nedjeljivosti rezultata proizvodnje od samog procesa proizvodnje u prijevozu. Prisutnost
putnika u procesu prijevoza postavlja iznimno velike zahtjeve pred organizatore tog procesa,
jer se svaki poremecéaj u prijevozu, odnosno u procesu proizvodnje, odmah i neposredno
odraZzava na zadovoljstvo putnika kvalitetom prijevoza ili usluge. Korisnik usluge doslovce
ulazi u tvornicu (npr. vozilo JPP, vlak, kolodvor, stanicu) da bi potroSio uslugu u trenutku

njezine proizvodnje.

22



Proizvodac s kojim je korisnik u interakciji, kao $to su prodavac prijevozne usluge (vozac u
vozilu, blagajnik i drugo prometno osoblje), ima dvostruku ulogu. Sa jedne strane se pojavljuje
u ulozi izvrsitelja — proizvodaca usluge, a sa druge strane on je prvi u vrsti koji predstavlja svoju
tvrtku. O njegovom ophodenju, izgledu, o tome $to govori ili ne govori, ovisi ho¢e li korisnik
prijevozne usluge ponoviti svoju potrosnju.

U putnickom prijevozu kao predmet prijevoza nalazi se najsavrSenije zivo bice, Covjek sa
svim svojim osobinama, manama i vrlinama. Putnici, kao predmet prijevoznog procesa, su
zahtjevni, ocekuju i traze udobnost, sigurnost, redovitost, ucestalost, brzinu, a uz sve to i
ekonomi¢nost. Najveci zahtjev putnickog prijevoza je sigurnost. Da bi prijevoznici bar donekle
zadovoljili visoke zahtjeve svojih putnika, moraju stalno podizati razinu svojih usluga. VVodstvo
poduze¢a moze misliti da pruza dobru uslugu, ali ako se korisnici s time ne slazu onda
organizacija ima problema. Stoga je potrebno predvidjeti korisnikova o¢ekivanja i pokuSati im

udovoljiti unutar odredene zone tolerancije.

ZELJENA RAZINA

ZONA TOLERANCHE

OCEKIVANA RAZINA

Tablica 1. Zona tolerancije
Izvor: http://kvaliteta.inet.hr/e-quality/prethodni/20/Trbusic T radl.pdf

Ako znacajke usluge padnu ispod zone tolerancije, odnosno ispod najnize razine ocekivane
usluge, kod korisnika ¢e se pojaviti frustracija te ¢e oslabiti njegova lojalnost spram nudiocu
usluge. S druge stane, ako je pruzena usluga iznad zone tolerancije, to ¢e prijatno iznenaditi

korisnika usluge i pojacati njegovu lojalnost spram pruZene usluge i njezina nudioca.

23


http://kvaliteta.inet.hr/e-quality/prethodni/20/Trbusic_T_rad1.pdf

4.2. Pokazatelji kvalitete prijevozne usluge

Pokazatelji kvalitete prijevozne usluge ukljucuju:
- brzinu prijevoza
- ekonomicnost prijevoza
- ostali pokazatelji kao $to su frekvencija, redovitost i to¢nost prijevoza, kapacitet
prijevoza, sigurnost putnika.

Brzina je jedan od glavnih kriterija kod izbora prijevoznog sredstva i vazan razlog zasto
mnogi ljudi i dalje biraju osobni automobil kao glavno prijevozno sredstvo. U periodu najveéih
guzvi, kada vecini korisnika brzina putovanja predstavlja klju¢nu komponentu te se brzina
javnog prijevoza smanji za gotovo 40%. Na povecanje brzine gradskog prijevoza moze se
direktno utjecati ulaganjima u infrastrukturu poput fizickog odvajanja tzv. zutih traka ili
uvodenjem sustava prednosti na semaforima za javni prijevoz. Medutim dugoro¢no povecanje
brzine najviSe utjeCe smanjenju prometnih guzvi i koli¢ine automobila na cesti.[1]

Vazan pokazatelj ekonomi¢nosti prijevoza je cijena. U tarifnom sustavu javnog gradskog
prijevoza koriste se sljedece vrste putniCkih karata: pojedinane, mjesecne i godiSnje karte.
Visoka cijena prijevozne karte ograni¢ava potraznju, dok ucestala prijevozna ponuda generira
povecanu potraznju. Volja putnika za placanjem visoke cijene karte ovisi o svrsi putovanja.
Primjerice putovanje na posao i sa svrhom rekreacije nece jednako podnositi cijenu prijevoza.

Pod ostale pokazatelje kao najvaznije se ubrajaju frekvencija, redovitost i to¢nost prijevoza
te sigurnost. Frekvencija javnog prijevoza ovisi o mnogim ¢imbenicima, tj. o potraznji putnika
za tom uslugom, te opterecenje prometnica u vrSnom periodu utjeCe na tocnost. Ukoliko je
potraznja za javnim prijevozom veca, redovitost polazaka je ceS¢a kako bi se zadovoljile
potrebe putnika. Redovitost je vazna znacajka sustava javnog prijevoza. Definira se kao broj
vozila koja u jedinici vremena produ kroz neku tocku linije. Izrazava se odnosom broja vozila
1 vremena pracenja. Svi ti pokazatelji zavise o trenutnim uvjetima u prometu, kad nastupe
periodi vr$nih opterecenja moguca su kasnjenja vozila na podrucjima najveéih migracija
putnika. Sigurnost putnika je pokazatelj kvalitete kod kojeg je bitno nesmetano odvijanje
putovanja od izvoriSta do odrediSta sa minimalnim rizicima od potencijalnih opasnosti u
prometu. Putnicima u vozilima javnog prijevoza je bitan osjecaj sigurnosti, njihovo

zadovoljstvo potjece povecanje potraznje za tim vidom prijevoza.
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4.3. Kriteriji kvalitete javnog gradskog prijevoza

Daleka proslost trebalo bi biti vrijeme kada su podaci o kvaliteti usluge bili samo popratna
stavka u izvjeStajima prijevoznika. Kvaliteta prijevozne usluge u javnom prijevozu putnika
sastoji se od niza utjecajnih ¢inioca. Pojedini od tih ¢inioca imaju razli¢iti utjecaj na razliCite
kategorije putnika zavisno od njihove starosti, socio-ekonomskih prilika, svrhe putovanja,
duzine putovanja, klimatskih prilika i dr. Iz navedenoga se da zakljuciti da postoji veéi broj
kriterija kvalitete prijevozne usluge. Njihovo znacenje ili tezina nisu podjednaki i jednozna¢ni
za sve korisnike. Kriteriji kvalitete u osnovi su kriteriji opredjeljenja za koriStenje prijevoznih
sredstava JPP. Sto je visa kvaliteta pojedinih kriterija, to je visa kvaliteta usluge, a samim time
bit ¢e 1 ve€a ukupna opredjeljenost za koriStenje usluga koje pruza javni prijevoz putnika.
Kriteriji kvalitete usluge nisu podjednako znacajni za sve korisnike javnog prijevoza. Jedan se
broj putnika moZe izjaSnjavati o znacenju kriterija ali nema mogucnosti biranja izmedu
prijevoznih sredstava JPP 1 osobnog automobila. Druga skupina putnika ima mogucnost izbora
1 upravo su oni znacajan pokazatelj stanja prometnog sustava i kvalitete usluge.

Zajednicka kvaliteta javnog prijevoza putnika sastoji se iz velikog broja kriterija. Kriteriji
predstavljaju pogled putnika na pruzenu uslugu i mogu se podijeliti u osam kategorija:

1.Dostupnost: opseg ponudene usluge u geografskom i vremenskom smislu te

frekvencija.

2. Pristupac¢nost: dostup do sustava JPP koji ukljucuje povezanost sa drugim na¢inima

prijevoza

3. Informacije: sistemati¢no posredovanje informacija o sustavu JPP koje pomaze

korisnicima/putnicima kod njihovog planiranja i provedbe putovanja

4. Vrijeme: vremenski vidici koji su znacajni za planiranje i provedbu putovanja

5. Briga o putniku: elementi usluge upotrijebljeni na na¢in da postignu najvecu

mogucu kompatibilnost izmedu standarda usluge i bilo kojeg zahtjeva svakog

pojedinacnog korisnika

6. Udobnost: elementi usluge uvedeni sa namjenom da se putovanje sredstvima JPP

ucini relaksiraju¢im

7. Sigurnost: putnikov osjecaj osobne sigurnosti koji proizlazi iz primijenjenih mjera i

aktivnosti, oblikovanih tako, da smo uvjereni kako ¢e ih korisnik biti svjestan

8. Utjecaj na okolinu: utjecaj na prirodni okoli$ kao rezultat djelovanja sustava JP.

25



RAZINA 1 RAZINA 2 RAZINA 3

Nacin
Udaljenost do B/A tocke
1.Dostupnost Mreza Potreba po prijelazu
Pokriveno podrucje
Radno vrijeme
Djelovanje Ucestalost
Faktor popune vozila
Prikladnost
Pouzdanost

o e |
S pjesacima

. I S biciklistima
Vanjska komunikacija . B
S vozacima taksija

S vozadima automobila

. Ulaz/izlaz
Unutarnja ) )
2.Pristupacnost Unutarnje kretanje

komunikacija . .
Prijenos na druge nacine JPP

Nabava unutar mreze
Dostupnost karata Nabava izvan mreZze

Legalizacija
. ___________________________________________________________________________________________|
O dostupnosti

O pristupacnosti

O izvorima podataka
] ) O trajanju putovanja
Op¢i podaci . .
O skrbi za putnike
O udobnosti

O sigurnosti

O utjecaju na prirodnu okolinu

Uli¢ni smjerovi
Opredjeljenje B/A tocke
) ] Oznake smjera vozila

B Podaci o putovanju .
3.Informacije ) o O liniji
regularnim uvjetima
O vremenu
O cijeniftarifi

O vrsti karte

. . O trenutacnoj procjeni stanja
Podaci o putovanju u ) ]
O dostupnim alternativama

neregularnim uvjetima ]
O naknadi Stete
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4.Vrijeme

5.Briga o putniku

6.Udobnost

Trajanje putovanja

O prijedlozima i prituzZbama

O izgubljenim stvarima

Planiranje putovanja
Ulaz/izlaz
Na B/A tockama i prijelaz

U vozilu

Pridrzavanje reda voznje

Tocnost

Redovitost

Usmjerenost na putnika

Predanost ) o
Uvodenje novosti 1 inicijativa
o Istrazivanje
Komunikacija s )
o prituzbe
putnicima
Naknada Stete
Dostupnost
. Poslovni stav
Osoblje o
Vjestine
Nastup
U slucaju prekida usluge
Podrska P 8

Putnicima kojima treba pomo¢

Moguénost karata

Fleksibilnost
Konfekcijske tarife
Direktne/prijelazne karte
Izbor nacina placanja

Dosljedan izracun cijene

Upotrebljivost Na B/A to¢kama
namijenjenih U vozilu
] o ] U vozilu
Sjedenje i osobni prostor
Na B/A to¢kama
U voznji

Udobnost putovanja

Kretanje/zaustavljanje

Vanjski utjecaji

Uvjeti okruzenja

Atmosfera

Zastita pred vremenskim utjecajima
Cistoca

Svijetlost

Prenapucenost

Buka

Druge nezeljene aktivnosti

Dodatne prednosti

Wc/umivaonici

Prtljaga i ostale stvari
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Obavijesti
Osvjezenje
Komercijalne usluge
Zabava

By Lakoca kretanja
Ergonomija L
Dizajn opreme

I
Zastitni dizajn

Osvijetljenost
7.Sigurnost Odsutnost kriminala Ocigledan nadzor
Prisustvo policije

Pomo¢ u pravo vrijeme

Prisutnost zastite
Odsutnost nesreca Izbjegavanje rizika

Aktivna zastita od strane osoblja

Postupci u nuzdi Moguc¢nosti i planovi

|
Ispusni plinovi

Buka

Vidljivo zagadenje
o » _ Vibracije
8.Utjecaj na okolis Zagadenje S
Prasina i prljavstina
Smrad

Otpad

Elektromagnetske smetnje

] o ] Energija
Prirodni izvori
Prostor

Ucinak vibracija

IstroSenost cesta/pruga
Infrastruktura o o
Potrazivanje nov¢anih sredstava

Prekid zbog drugih aktivnosti

Tablica 2. Kvaliteta usluge javnog prijevoza po razinama
Izvor: http://kvaliteta.inet.hr/e-quality/prethodni/20/Trbusic_T_radl.pdf
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4.4, Odgovornost za javni gradski prijevoz

Prijevoznici 1 gradska uprava su klju¢ni faktori odgovorni za funkcioniranje javnog
gradskog prijevoza. Gradska uprava ima zadatak da poboljsa kvalitetu zivota i osigura
mobilnost (pokretljivost) za sve, razvijajuéi tako skladan grad. Gradska uprava i prijevoznici
imaju obavezu da se u potpunosti posvete aktivnostima na podizanju kvalitete na postovanja
vrijedan nivo i da proteZiraju pristup usmjeren prema korisnicima/putnicima. Njihov zadatak
je osigurati usluge javnog gradskog prijevoza najvise moguce kvalitete, kako bi navele veliki
broj stanovnika da se odupru kusnji po koristenju osobnog vozila i isprobaju moguénosti koje
im nudi javni prijevoz putnika te tako postanu njegovi stalni korisnici.

Ukoliko gradska uprava i prijevoznik provode politiku javnog prijevoza putnika koja nije u
skladu sa zahtjevima korisnika/putnika to obi¢no dovodi do:

- smanjenja frekvencije

- smanjenja broja putnika

- koristenja starih vozila

- porasta individualnog prijevoza
- daljnjeg smanjenja broja putnika
- daljnje Stednje.

Kad se suoci s nuzno$¢u putovanja, pojedinac Zeli prijevoz koji je prilagodljiv, neovisan,
dostupan, pouzdan, brz, ekonomican i prvenstveno siguran. Jednom rije¢ju on zeli kvalitetan
prijevoz. PoboljSanje kvalitete predstavlja pozitivan ulog za sve upletene strane: gradsku
upravu, korisnike i prijevoznike. Bilo kakva aktivnost u cilju poboljSanja kvalitete, naravno,
ide na racun svih umijesanih.

Vazno je da se to prepozna kao investicija koje dobrobit ide u korist zajednice, prijevoznika
i putnika. Stalni rast upotrebe individualnog prijevoza ima veliki utjecaj na javni gradski
prijevoz i predstavlja njegovu stvarnu konkurenciju. Promijenjenim pristupom kvaliteti usluge
javni prijevoz izazvati ¢e svoje konkurente i nee se vi§e sam boriti protiv sebe. Stovise, porast
liberalizacije na trziStu javnog prijevoza zahtijeva od prijevoznika konstantno poboljSanje

usluga kako bi se mogli nositi s konkurencijom.

29



Orijentacija prema visoko kvalitetnim uslugama pretpostavlja dubok i detaljan pregled

uloge javnih prijevoznika i njihovog rukovodstva. Nosioci masovnog prijevoza, moraju prije

svega postati svjesni izmijenjenih ocekivanja korisnika/putnika, te se preoblikovati u sustav

koji osigurava atraktivne i visoko kvalitetne prijevozne usluge.[2]

4.5.

Temeljne znacajke sustava javnog gradskog prijevoza

Osobni automobil glavni je konkurent javnom gradskom prijevozu. Ako se zeli povecati

koristenje vozila javnog gradskog prijevoza, on mora imati operativne znacajke koje mu daju

prednost u odnosu na automobil, a to su:

prakti¢nost
imidz
informacija i

sigurnost.

Sve te znaéajke pridonose konkurentnosti javnog gradskog prijevoza u odnosu na osobni

automobil.

Prakti¢nost obuhvaca:

pruzanje usluge mora se protezati do odredista do kojeg putnik zeli putovati, po
mogucnosti bez presjedanja. Smatra se da je prijevoz putnika dobro organiziran ako
se do bilo kojeg dijela grada iz bilo kojeg dijela grada dode s jednim presjedanjem.
U Hrvatskoj se toleriraju najvise dva presjedanja;

ucestalost pruzanja usluge mora biti organizirana tako da vrijeme cCekanja bude
prihvatljivo kratko, tj. u intervalu 5-7 minuta radnim danima, a u ostale dane 15
minuta;

usluga mora biti pouzdana, tj. vrijeme dolaska predvideno voznim redom i trajanje
voznje moraju biti dosljedno postovana;

vrijeme putovanja "od vrata do vrata" mora biti usporedivo tj. konkurentno s
putovanjem automobilom. To znaci da pjeSacenje do najblizeg stajaliSta ne prelazi 5
minuta u srediStu grada, a izvan sredista do 10 minuta;

vozilo javnog gradskog prijevoza mora biti udobno, s odgovaraju¢im sjedalima za
one kojima je potrebno, s prihvatljivom gusto¢om putnika koji stoje u vrijeme
"Spice".

vozilo mora zadovoljavati higijenske standarde;

pristup vozilima javnog gradskog prijevoza mora biti lagan i siguran za sve putnike,

osobito starije, djecu i invalide;
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stajaliSta moraju biti dobro projektirana s objektima za ¢ekanje koji Stite putnike od
vremenskih nepogoda, na udaljenostima koje su dostupne pjesacima i potencijalnim
korisnicima. StajaliSta na liniji moraju biti gdje god je to moguce, postavljena iza
semaforiziranih raskrizja, a na poc¢etno — zavrSnim terminalima tamo gdje je moguce
parkiranje za sustav "parkiraj i vozi";

svako presjedanje treba se odvijati na istoj razini na maloj udaljenosti, po moguénosti
bez koristenja stepenica ili prelazaka prometnice;

pristupni pjesacki putovi prema stajaliStima trebaju biti privlacni, dobro osvijetljeni

1 dobro odrzavani.

Misljenje mnogih korisnika, javni gradski prijevoz, osobito autobus, ima staromodan i ne

bas dobar imidz. Kako bi se to promijenilo, poboljSanja u sljede¢im aspektima pomogla bi u

poboljsanju imidza:

kvaliteta voznje postizana ujednaéenom voznjom pri ubrzanju ili usporavanju vozila;
udobna grijana sjedala, moguénost anatomske prilagodbe te smanjena razina buke u
vozilu;

projektiranje i konstruiranje vozila tako da daju dojam moderne i dobre prijevozne
usluge;

stajaliSta trebaju predstavljati "namjestaj grada", a to znaci da su Cista, bez ostecenja
1 grafita i po mogucnosti da su unificirana s prepoznatljivim simbolima grada;

da prometno osoblje, tamo gdje postoji, ima susretljiv stav prema korisnicima

prijevoznih usluga.

Sustav javnog gradskog prijevoza mora u potpunosti biti prilagoden korisnicima, $to znaci

da postoji nekoliko aspekata:

informacija u stvarnom vremenu mora biti dostupna putnicima na stajaliStima kao 1
u prijevoznom sredstvu. Putnici bi trebali dobivati tekuée informacije o stvarnim
vremenima odlazaka, dolazaka i popunjenosti prvog i sljedeceg vozila;

ucestalost usluge, vrijeme dolaska i1 vrijeme polaska, kao i cijena voznje za odredene
pravce moraju biti lako dostupni, jasno predoceni 1 aZurirani;

detalji o prethodnim rezervacijama trebaju biti jasno predstavljeni.

Svi bi se korisnici javnog gradskog prijevoza trebali osjecati sigurnima pri koriStenju

njegovih usluga. Taj problem je posebno naglasen ¢injenicom da na mnogim stajaliStima nema

voznog osoblja. Objekti javnog prijevoza, ukljucujuci i pristupne putove, moraju biti dobro

osvijetljeni 1 neprestano prac¢eni kamerama kako bi se smanjio rizik od napada na putnike, a

istovremeno da korisnicima javnog gradskog prijevoza daje osjecaj sigurnosti.
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4.6. Zadovoljstvo korisnika uslugom javnog gradskog prijevoza

Potrebno je napomenuti da je odredivanje kvalitete usluge na osnovu kriterija sloZzena
funkcija 1 jednom utvrdene zakonitosti ne moraju vrijediti i za neka buduéa vremena.
Ocjenjivanje kvalitete usluga javnog gradskog prijevoza razlikovati ¢e se na primjer u
intenzivnom gradskom prijevozu od ocjene prometne usluge u ne tako ucestalom prigradskom
prijevozu. U svakom slucaju, polaziste je uvijek korisnik usluge — putnik. Da bi se odredila
kvaliteta prijevozne usluge u cjelini, mora se utvrditi pojedina¢na razina ili utjecaj svakog
parametra posebno. Pojedini parametri mogu se lako izraziti, dok je za neke vrlo teSko. Moze
se ustvrditi da su kriteriji niSta drugo nego prijevod o¢ekivanja i utisaka korisnika/putnika u
razumljive i mjerljive parametre odnosno kvalitetu. U tim okvirima kvaliteta ne podrazumijeva
1zvrsnost, raskosnost, valjanost i estetsku privlacnost.

Metode ocjenjivanja zadovoljstva korisnika uslugama javnog gradskog prijevoza dijele se
na:

Mjerenje zadovoljstva korisnika/putnika - ocjena zadovoljstva koja se odnosi na
dozivljavanje izvodenja usluga s gledista korisnika.

ocjena korisnikova zadovoljstva uslugom-CSS (eng. Customer Satisfaction Surveys)

Mjerenje izvodenja usluge - ocjena izvodenja koja se odnosi na kvalitetu same usluge 1
kvalitetu izvodenja, kako se ona primjenjuje:

ocjena tajnog korisnika usluge — MSS (eng. Mystery Shopping Surveys)

direktno ocjenjivanje — DPM (eng. Direct Performance Measures)

Ocjena zadovoljstva korisnika/putnika — CSS jest ocjena razine zadovoljstva glede kvalitete
ponudene usluge, prema odredenoj ljestvici. CSS je alat za ocjenjivanje zadovoljstva korisnika.
CSS je oblikovan za ocjenjivanje razine zadovoljstva uslugom koja se nudi i ne smatra se
preciznom ocjenom. Ocjenjivanje zadovoljstva vr§i se prema ljestvici po kojoj korisnik
procjenjuje koliko izvodac izlazi u susret njegovim potrebama, pri ¢emu je potrebno razlikovati
percepciju korisnika glede njegovih ocekivanja. Ocjena zadovoljstva korisnika/putnika izvodi
se anketom. Ankete bi se morale provoditi u skladu s praksom uobicajenog marketinskog
istrazivanja, Sto se tiCe odabira uzorka i odredivanja toaka mreZe prijevoza. Vazno je
neprestano ocjenjivati prikladnost ankete glede potreba izvodaca usluga, ali ujedno vodeci
rauna o prioritetima korisnika. Korisnici bi trebali biti anketirani individualno na osnovi
najvaznijih aspekata putovanja. Ocjena tajnog korisnika - MSS sluZi ocjenjivanju kvalitete na
Sto je moguce objektivnijem opazanju, a obavlja je neovisni tim, educiran tako da se ponasa
kao pravi korisnik i nakon toga ocjenjuje uslugu prema unaprijed dogovorenim standardima.

Ankete treba provoditi prema strogoj proceduri koja daje objektivne ocjene prema prethodno
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utvrdenim standardima. Vazno je da postoji dosljedan sistem rangiranja koji se sluzi
kalibriranim listama provjere, koje bi trebale na najmanju moguéu mjeru smanjiti varijacije
medu ocjenjiva¢ima. MSS omogucuje pracenje specificnih elemenata usluge koje su korisniku
posebno vazne. U usporedbi s CSS, koja se obavlja tijekom ili nakon putovanja, pa je zbog toga
vremenski ogranic¢ena, MSS u vecoj mjeri omogucuje praéenje detalja izvodenja usluge. MSS
takoder doprinosi ve¢oj objektivnosti ocjene usluga ili izvodenja tih usluga prilikom odredenog
putovanja. Direktno ocjenjivanje izvodenja usluge — DPM izvodi se prema utvrdenim
ljestvicama. Direktno izvodenje ocjenjivanja prati aktualno izvodenje usluge — ili iz zapisa 0
izvrSenim uslugama ili na osnovi opazanja odabranog reprezentativnog uzorka. Sistem
ocjenjivanja mora imati na raspolaganju dva nacina prikupljanja podataka: opskrbu podacima i
prikupljanje uzoraka, medu kojima je potrebno naci ravnotezu. Vazno je da su ocjenjivanja
primjerna ne samo za korisnika ve¢ 1 za izvodaca. Direktno ocjenjivanje izvodenja usluga
trebalo bi reflektirati cjelokupne organizacijske ciljeve na svim razinama tako da izvodac usluge
1 osoblje mogu uvidjeti kako mogu doprinijeti boljem izvodenju usluge.

Kvaliteta prijevozne usluge u javnom gradskom prijevozu je odlu¢na ¢injenica temeljem
koje se korisnici prijevozne usluge odlucuju na koriStenje javnog gradskog prijevoza. Analiza
1 definiranje najvaznijih ¢imbenika kvalitete usluge klju€ je poticanja stanovnika na koristenje
javnog gradskog prijevoza. Jedni od prevladavajuc¢ih ¢imbenika kvalitete prijevozne usluge kod
vecine korisnika su brzina putovanja i cijena. U dnevnim migracijama, ljudi odabiru nacin
prijevoza kojim ¢e uStedjeti na cijeni i vremenu, stoga provodenjem mjera kojima se daje

prednost vozilima javnog prijevoza i smanjenjem cijena nastoji se povecati broj putnika. [11]
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5. Javni gradski prijevoz grada Varazdina

Javni gradski prijevoz predstavlja glavni temelj odrzive mobilnosti u gradovima zbog
visokog kapaciteta u odnosu na osobni automobil, moguénosti koriStenja od strane veceg broja
stanovnika, te prostorne, ekoloske i ekonomske ucinkovitosti. Javni gradski prijevoz po
prevezenom putniku treba najmanje prostora, ima najnize troSkove prijevoza, te najmanje
zagaduje okoli§ od motoriziranih nadina putovanja. Sukladno navedenim podacima, javni
gradski prijevoz predstavlja glavni segment pri provedbi ciljeva zacrtanih u planu urbane

mobilnosti.

5.1. Geoprometni polozaj Varazdinske Zupanije

Varazdinska Zzupanija nalazi se na krajnjem sjeverozapadu Republike Hrvatske. Sa
sjeverozapada grani¢i sa Slovenijom, a susjedne Zupanije su Medimurska na sjeveroistoku,
Koprivni¢ko-krizevacka na jugoistoku, Zagrebacka na jugu i Krapinsko-zagorska na

jugozapadu.(Slika 5.).

Slika 3. Polozaj Varazdinske Zupanije

lzvor: Varazdinska Zupanija, http://www.enciklopedija.hr/natuknica.aspx?1D=63888

Varazdinska Zupanija obuhvaca oko 2,23% teritorija Republike Hrvatske to jest
rasprostire se na podruc¢ju od oko 1 262 000 km? , na kojemu je nastanjen 175 951 stanovnik.

lako je Varazdinska Zupanija tre¢a najmanja zupanija u Republici Hrvatskoj jedna je od
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najgusce naseljenih hrvatskih zZupanija sa 139,42 stanovnika/km? . Administrativno sjediste
zupanije je Grad Varazdin.

Varazdinska zupanija osnovana je 29. prosinca 1992. godine, donosenjem Zakona o
podru¢jima Zupanija, gradova i op¢ina u Republici Hrvatskoj, a nakon dviju izmjena i
dopuna spomenutog Zakona, sastoji se od 6 gradova, 22 opéine i 302 naselja. [6]

Zupanija obuhvaéa podru¢ja gradova: Varazdin, Ivanec, Ludbreg, Lepoglava, Novi
Marof 1 Varazdinske Toplice te opéina: Bednja, Beretinec, Breznica, Brezni¢ki Hum,
Cestica, Donja Voca, Gornji Kneginec, JalZzabet, Klenovnik, LjubeS¢ica, Mali Bukovec,
Martijanec, Marusevec, Petrijanec, Sracinec, Sveti Durd, Sveti Ilija, Trnovec Bartolovecki,

Veliki Bukovec, Vidovec, Vinica i Visoko. (Slika 6.).

< 'Cabca :

Periane B
V-?ica Seatnee ‘ : ' .
. Vidoves ‘ m‘Trm SeDud V. Bukove: )
Kenowk Maruseve: ' ¢
A - Jatzabat MM;}(‘: - M.Bukowec
_ Bedyp. Beretines ctea C Knogins Ludbreg
‘\.‘ Le;:oglava -lvanec % S
s 78 0 " Vagazdinske
- ophice
Novi Marof
® Ljubedtica
B‘: ki
am <
V'Visoko sjediste administrativne opéine
Brenca ) sjediste
- ' * administrativnog grada
0 20km | sjediSte Zupanije

Slika 4. Sjedista administrativne op¢ine, sjediSte administrativnog grada te sjediSte
Varazdinske Zupanije

Izvor: Varazdinska zupanija, http://proleksis.lzmk.hr/2653/
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Varazdinska zupanija prostorno pripada Panonsko — peripanonskoj turistickoj
makroregiji. Prometni polozaj ulaznog prostora u Republiku Hrvatsku daje joj veliku
prednost jer je na poveznici putova Budimpesta — Zagreb — Rijeka s prometnicama koje se
odvajaju od isto¢nog alpskog puta i prikljucuju na vaznu europsku transverzalu. SrediSte
zupanije, Varazdin, od Zagreba je udaljen 80 km, od Graza u Austriji 140 km a od
Budimpeste 280 kilometara. Dakle, Varazdinska zupanija ima veliko prometno znacenje
jer se u ovom prostoru krizaju dva vazna prometna koridora: transverzalni primarnog
znacenja (najkraca i prometno najpogodnija veza srednjeg Podunavlja i sjevernog Jadrana)

i longitudinalni sekundarnog znacenja (slijedi tok rijeke Drave i povezuje Republiku

Hrvatsku sa zapadnim i isto¢nim susjedima).

Slika 5. Cestovni pravci od iznimnog znacaja za Varazdinsku zupaniju
Izvor: Dugina, M., Feletar, P., Franoli¢, I. Strategijski razvoj i utjecaj prometa na prijevoznu

potraznju u Varazdinskoj Zupaniji. Podravina: ¢asopis za multidisciplinarna istraZivanja
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Kroz Varazdinsku zupaniju prolaze vazni cestovni i Zeljeznicki pravci i upravo je u tome
vaznost prometnog poloZaja Zupanije. Gustoca cestovne mreze u Zupaniji dostigla je 929
metara po km? §to je skoro dvostruko vise nego $to je prosjek Republike Hrvatske. U zupaniji
se proteze: [10]

- 441,23 kilometara zupanijskih cesta,
- 491,86 kilometara lokalnih cesta,
- 60,89 kilometara autocesta,

- 200,77 kilometara drzavnih cesta.

= Drzavne ceste = Zupanijske ceste = Lokalne ceste

Grafikon 1. Odnos drzavnih, zupanijskih i lokalnih cesta u Varazdinskoj zupaniji

Izvor: lzrada autora

Na grafikonu je prikazan odnos drzavnih, Zupanijskih i lokalnih cesta u Varazdinskoj
zupaniji gdje se vidi da je udio zupanijskih i lokalnih cesta podjednak, odnosno oko 40%,

dok je zastupljenost drZavnih cesta svega 18%.
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Slika 6. Karta prometne povezanosti Varazdinske Zupanije

Izvor: http://www.varazdinska-zupanija.hr/repository/public/2015/4-

savjetovanje/gospodarstvo/rujan/15-09-strateqija-razvoja-turizma.pdf

Na slici je prikazana karta prometne povezanosti Varazdinske zupanije. Plavo crtom
omedena je Varazdinska zupanija, a crvenom crtom oznacena je autocesta. Debljom crnom

crtom prikazane su drzavne ceste dok su tankom crnom crtom prikazani zeljeznicki pravei.
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5.2.

Javni gradski prijevoz

Prijevoznicko poduzeée VINCEK d.o.o0. nastalo je 1991. godine. Kako postoje skoro 20

godina, neprestano je potrebno ulagati u vozni park, a razvili su se i u srednju obiteljsku tvrtku.

Unutar poduzeéa djeluje i jedna putnicka agencija s obzirom da je poduzecée Sirokopojasno pa

samim time vrsi i najam svojih vozila odnosno bogatog voznog parka.

Poduzece danas zaposljava vise od 200 djelatnika te posjeduje preko 100 autobusa visoke

turistiCke klase marke MAN, Van Hool, Volvo, Mercedes Benz, Setra, Neoplan. Kvalitetu

autobusa 1 profesionalnost vozaca mogu potvrditi 1 mnogobrojne turisticke agencije, zupe,

udruge i drugi zadovoljni korisnici njihovih usluga. U gradu Varazdinu je od 1. listopada 2016.

godine tvrtka Vincek zapocela s obavljanjem javnog gradskog prijevoza. Gradski ,,buseki* tako

prometuju na ukupno pet autobusnih linija.

BROJ . .
LT POLAZISTE/ODREDISTE

1 Hras¢ica — Optujska — Fabijanska — O. Zupan¢iéa — E. Kumici¢a-bolnica — Milkoviéeva
(privremeni kolodvor) — E. Kumi¢iéa — O. Zupan¢i¢a — Fabijanska — Optujska — Hraséica

; Zeljeznicki kolodvor — Milkoviceva (privremeni kolodvor) — Jalkovec — Poljana Biskupecka
— Crnec Biskupeeki — Brezje — Trg lvana Perkovca- Zeljeznicki kolodvor

3 Gojanec — Milkoviceva (privremeni kolodvor) — Bolnica — Banfica — Bolnica — Milkoviceva
(privremeni kolodvor) — Gojanec

7 Zbelava — Donji Kuéan — Gornji Ku¢an — Milkoviéeva (privremeni kolodvor) — Gornji Kuc¢an
— Donji Kué¢an — Zbelava

. Zbelava — Donji Kué¢an — Kuéan Marof — Milkovi¢eva (privremeni kolodvor) — Ku¢an Marof

— Donji Kuéan — Zbelava

Tablica 3. Linije javnog gradskog prijevoza (Vincek)

lzvor: lzrada autora
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sz;;gm Sajalista . M_ P:I:m =
: 1 2 4 3 6 7
PON_PET | PON-SUB PON.NED | PON SUB | PON PET | PON PET
1 HRASCICA - AS. K Tomislava br. 1 6:25 7:20 10:15 | 12:15 | 13:15 | 14:45 17: 18:45
2 |OPTUJSKA (Supernova) 6:27 7:22 10:17 | 12:17 | 1327 | 14:47 17:47 | 18:47
3  |OPTUJSKA AS. 165 6:29 7:24 10:19 | 12:19 | 13:19 | 14:49 17:49 | 18:49
4 |OPTUJSKA AS. 103 6:30 7:25 10:20 | 12:20 | 13:20 | 14:50 17:50 | 18:50
S |FABIJANSKA 6:31 7:26 10:21 12221 | 13:21 | 14:51 17:51 18:51
6 |OTONA ZUPANCICA 6:32 7:27 10:22 12:22 13:22 14:52 17:52 18:52
7 EUGENA KUMICICA 4a 6:33 7:28 10:23 | 12:23 | 1323 | 1453 17:53 | 18:53
8 [mmmu HERCEGA (Parkiraliste) 6:36 7:31 10:26 | 12:26 | 13:26 | 14:56 17:56 | 18:56
9  BRACE RADICA (Bolnica) br. 50 6:38 7:33 10:28 | 12:28 | 13:28 | 14:58 17:58 | 18:58
10 104 BRIGADE kbr.1 6:40 7:35 10:30 | 12:30 | 13:30 | 15:00 18:00 | 19:00
11 MILKOVICEVA AS. Kbr. 31 (BOLNICA) 6:42 7:37 10:32 | 12:32 | 13:32 | 15:02 18:02 | 19:02
12 MILKOVICEVA A.S. (Crkva) 6:43 7:38 8:23 10:33 | 12:33 | 13:33 | 15:03 18:03 | 19:03
13 AS. ulZRINSKI FRANKOPANA (4 UTOBUSNI KOL.) 6:44 7:39 8:24 10:34 | 12:34 | 13:34 | 15:04 18:04 | 19:04
14 ZELJEZNICKI KOLODVOR 6:48 7:43 8:28 10:38 | 12:38 | 13:38 | 15:08 | 16:08 | 18:08 | 19:08
15 | GRADSKI KOLODVOR (Trg K.P.Svalica) 6:48 7:43 8:28 10:38 | 1238 :3 15:08 | 16:08 | 18:08 | 19:08
16 PRERADOVICEVA kbr. 15 (nasuprot gimnazije) 6:50 7:48 8:30 10:40 | 12:40 | 14:10 | 15:10 | 16:10 | 18:10 | 19:10
17 | TRG. BANA JOSIPA JELACICA kbr. 92 :51 7:46 8:31 10:41 | 12:41 | 1411 | 1501 16:11 | 1811 | 19:11
18  AS. ul.ZRINSKI FRANKOPANA (AUTOBUSNI KOL.) 6:55 7:50 8:35 10:45 | 12:45 | 1415 | 1515 | 16:15 | 18:15 | 1915
19 104 BRIGADE kbr.2 6:58 7:53 8:38 10:48 | 12:48 | 1418 | 1518 | 16:18 | 18:18 | 19:18
20 |RATIMIRA HERCEGA (Parkiraliite) 7:00 7:55 8:40 10:50 | 12:50 | 14:20 | 15:220 | 16:20 | 18:220 | 19:20
21 |EUGENA KUMICICA 4a 7:01 7:56 8:41 10:51 | 12:51 14:21 | 1521 | 16:21 | 18:21 19:21
22 |OTONA ZUPANCICA & HARAMBASICA AS. 7:02 7:57 8:42 10:52 | 12:52 | 1422 | 1522 | 16:22 | 18:22 | 1922
23 | FABIJANSKA 7:03 7:58 §:43 10:53 | 12:53 | 14:23 | 1523 | 16:23 | 18:23 | 1923
24 |OPTUJSKA AS. kbr. 101 7.04 7:59 §:44 10:54 | 12:54 | 14:24 | 15:224 | 16:24 | 18:24 | 19:24
25 |OPTUJSKA AS. 7:05 8:00 8:45 10:55 | 12:55 | 1425 | 15:25 | 16:25 | 18:25 | 19:25
26 |OPTUJSKA (Supernova) 7:07 8:02 8:47 10:57 | 12:57 | 14:27 | 15227 | 16:27 | 1827 | 19:27
27 HRASCICA - AS. K TOMISLAVA kbr. 8 7:10 8:05 8:50 11:00 | 13:00 | 14:30 | 1530 | 16:30 | 18:30 | 19:30

Tablica 4. Linija 1 gradskog autobusa

Izvor: https://www.autobusi-vincek.com/linije/23

Hrascica to Varazdinska

15

 1380-2012 Microssh Cormcration anior ks supcliers. A1 Aghts resarved. <a hret=
inchaces Toenced Yom S ices of 7
NAVTEQ ON BOARD it a reganerad yacamark of NAVTEQ.

Sty Siwtcmcy Ofion,

Slika 7. Linija 1 gradskog autobusa

lzvor: lzrada autora

Okm 0.5 1 5
19642012 Tabe Atlis, A1 sights resarsoct it Scurce D 2012 Tuk Aras NV, This prodiet
P L mber 10025324, WTEQ. Al rights reserved.
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https://www.autobusi-vincek.com/linije/23

¥ rijeme u polaski
| Polasct
STAJALISTA ™ — T Tr 2

ZELJEZNICKI KOLODVOR 6:05 18:10 12:00 13:05 14:10 15:10 16:10

mm—mmmmmm

PRERADOVICEVA kbr. 15 (nasupros gtmnazije 6:07 10:12 12:02 13:07 15:12 16:12

mmmmmmm

A.S. ul. ZRINSKI FRANKOPANA (AUTOBUSNI KOL o 10:18 13:11 14:17

mm m-mmmm

JALKOVEC AS. kbr. 58 12:14

mmmmmmmmm

JALKOVEC AS. kbr. 138 10:28

mmmmmmmmm

POLJANA BISKUPECKA Varaidinska kbr. 57 10:30 14:3 15:3% 16:30

mmmmmmm

POLJANA BISKUPECKA - (L) Gaja kv 4 & pela) 10:33 14:33 15:33 16:33

mmmmmmmm

CRNEC BISKUPECK]T kbr. 169 10:38 14:38 15:35 16:38

mmmmmmmm

CRNEC BISKUPECKIT kbr. 69 6:3% 13:% 15:37

mmmmmmmm

VID  BREZJE ZAGREBACKA Kkbr. 277 10:39 13:32 14:39 15:39 16:39

mmmmmmmm

GOSPODARSKA KI< 6:39 10:406 13:39 14:40 15:48 16:406

—— mmmm

VID. - ZAGREBACKA Kbr. 85a (gradski bazenl) 10:48 13:41 14:48 15:48 16:48
A.S. ulLZRINSKI FRANKOPANA (4UTOBUSNI KOL.)

ZAVOINA (Dom wumirovljenika)

—mm-mmm

IVANA SAKCINSKOG KUKULJEVICA (Pekara) 14:59 15:59 16:59

mmmmmm

A.S. ulLZRINSKI FRANKOPANA (AUTOBUSNI KOL.) 10 13:587 15:03 16:03
ZELJEZNICKI KOLODVOR

Tablica 5. Linija 2 gradskog autobusa

IzNor: https://www.autobusi-vincek.com/linije/22

Crnec to Varazdm

Varazdinsko

Jjezero

Donji
~—_ Kneginec

_\Cresnjevo __ L [ } \ 5

0km 1 2
plers. Al s eeseved < i iz 15542012 Tele Atas. Al rights resarved. Oota Source © 2012 Tow Ata MV, Tis prodct
,m;»u« o parmiian o S Corrotrof Hor olasrs Stssonery  Grown oopyright andes 9t 2012, Al g 4 Licanse rumber 100025326, 22012 NAVTEQ. Al Fhts raserved.

13582012 Mcrsact Copar
nn Mg 44 honced
NAITEQ ONBOARD 5 3 reg

Slika 8. Linija 2 gradskog prijevoza

lzvor: lzrada autor
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mm-mmmmmmm

mm-mmmmmmm
mm-mmmmmmm
mm-mmmmmm
mm-mmmmmm
EGrAKOMGCA S | s | eus | v | ton | 1nos | s | vaas | 1500 | reos | o
mm-mmmmmmm
mmmmmmmm
mmmmmmmm

26 UL MATIJE GUBCA kbr. 29 (dom) 6:12 7:02 7:57 10:57 12:22 13:22 14:22 15:35 16:22 19:27

Tablica 6. Linija 3 gradskog prijevoza

Izvor: https://www.autobusi-vincek.com/linije/21

Gojanec to Varazdinska

0 km 1 2
© 1563-2072 Nizscach Comsritien aniler 5 suspliers. All igets esanved. <o |mmmmnmmmswunmzm~. e KV, Tha greshuct
e rssy® Wi the N2 NAVTEQ. Al fights feserved.
NATEG ON BOARD & 2 registired Fadiman of NEVTEQ.

Slika 9. Linija 3 gradskog autobusa

lzvor: lzrada autora
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10

12

14

16

18

20

24

26

STAJALISTE

ZBELAVA - VARAZDINSKA kbr. 65 (igraliite)
KUCAN DONJI - VARAZDINSKA kbr. 52

KUCAN GORNJI - VARAZDINSKA kbr. 75 lSdm)
L\GREBACI.(A Kbr. 95.

M. KRLEZE (igraliste 6 o;.)

MILKOVICEVA kbr. 31 (BOLNICA)

A.S. al. ZRINSKI FRANKOPANA (4 UTOBUSNI KOL.)
OR

GRADSKI KOLODVOR (Trg K.P.Svadica)
TRG. BANA JOSIPA JELACICA kbr. 9a
104 BRIGADE kbr.1

ZAGREBACKA kbr. 85a (gradski bazeni)

KUCAN GORNJI - VARAZDINSKA kbr. 6

OR D
KUCAN GORNJI - VARAZDINSKA kbr. 161
DO R p .

KUCAN DONJI - (3kola)
- RAZD
ZBELAVA - VARAZDINSKA kbr. 119 (domy)

Yrijeme n polasku

Polasct
1 7 I T T ) TR I Ny TR [T V7 T T
PON-PET | PONSUB | PON-NED | PON-PET | PON-NED | PONSUB | PON-PET | PON-PET | PON-PET | PON-PET

5:31 6:21 7:11 10:16 | 1211 | 13:11 [ 14:51 | 15:51 | 17:36 | 18:36
5:33 6:23 7:13 10:18 | 12:13 | 13:13 | 14:53 | 1553 | 17:38 | 18:38

6 0 9
5:35 6:25 7:15 10:20 | 12:15 | 13:15 | 14:55 | 15:55 | 17:40 | 18:40
5:39 6:29 7:19 | 10:24 | 12:19 | 13:19 | 14:59 | 15:59 | 17:44 | 18:44
5:42 6:32 7:22 10:27 | 12:22 | 13:22 [ 15:02 | 16:02 | 17:47 | 18:47
5:46 6:36 7:26 | 10:31 | 12:26 | 13:26 | 15:06 | 16:06 | 17:51 | 18:51
5:48 6:38 7:28 10:33 | 12:28 | 13:28 | 15:08 | 16:08 | 17:53 | 18:53

13:32
5:52 6:42 7:32 10:37 | 12:32 15:12 | 16:12 | 17:57 | 18:57
14:08

6 0 6 8
5:55 6:45 7:35 | 10:40 | 12:35 | 1411 | 1515 | 16:15 | 18:00 | 19:00
6:01 6:51 7:41 10:46 | 12:41 | 14:17 [ 15:21 | 16:21 | 18:06 | 19:06
6:05 6:55 7:45 | 10:50 | 12:45 | 14:21 | 1525 | 16:25 | 18:10 | 19:10
6:09 6:59 7:49 | 10:54 | 12:49 | 1425 | 15:29 | 16:29 | 18:14 | 19:14

0 0 8 9

6:11 7:01 7:51 10:56 | 12:51 | 14:27 | 15:31 | 16:31 | 18:16 | 19%:16
6:13 7:03 7:53 10:58 | 12:53 | 14:29 | 15:33 | 16:33 | 18:18 [ 19:18
6:15 7:05 7:55 | 11:00 | 12:55 | 14:31 | 15:35 | 16:35 | 18:20 | 19:20

Tablica 7. Linija 4 gradskog prijevoza

Izvor: https://www.autobusi-vincek.com/linije/20

Zbelava 1 to Varazdin

B

T

o2

© 1983-2012 Microssf Camoryson anaiar b wuspilers. All ighes aserved 2a b

nchdes "t
NAVTEQ ON DOARD i 3 regatared rcemace of NAVTEQ.

Her Magsty's Stitioety Ofice

0 km 1 z 3
© 26622012 Tobe A%, AN Aghis recerved. Dato Sourca © 2012 Taks Atiag NV, This procht
it 2012, Urarca mumiser 100525324,

BID1Z NAVIEG: Al ights neserved.

Slika 10. Linija 4 gradskog autobusa

lzvor: lzrada autora
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STANICA
BR:

STAJALISTE

Vrijeme u polasku
jascl

PON-PET

2 3 4 3 [3 7 8 °
PON-SUB | PONSUE _PON-NED | PON-PET PON-PET | PON-PET

10
| PON-PET |

[ZBELAVA - VARAZDINSKA kbr. 65 Gigraliti) | 526 | 621 | 716 | 1016 | 126 | 1336 | 1446 | 1546 | 1846 | 19:46 |
[KUCAN DONJI- VARAZDINSKA kbr. 111 ________| 528 | 623 [ 7as | 1018 | 1238 | 1318 | 14cas | 1548 | 1848 | 19:48
KUCANMAROF-AS.Mbe 93 | s30 | 625 | 720 | 1020 | 1220 | 1320 | 1450 | 15:50 | 18:50 | 19:50 |
sLGRADAKOBLENZA | s36 | 31 | 726 | 1026 | 1226 | 1326 | 1456 | 1556 | 18:56 | 19:56 |
PAVLEKAMBKINERbe 64| s3s | 633 | 728 | 1028 | 1228 | 1328 | 1458 | 1558 | 1858 | 19:88 |
TRG. BANAJOSIPAJELACICAKbr 92| s«3 | 638 | 733 | 1033 | 123 | 13:33 | 1503 | 1603 | 17:03 | 20:03 |

mnickakolobvor | s | eas | 70 | i | a0 | ters | 1sa0 | 1ea0 | 1910 | 200
PRERADOVICEVA ki IS navprocginmazi) | 551 | 648 | 73 | 10y | 120 | 1aas | 1500 | tes | sy | 203 |
PAVLEKAMSKINE WSS | 59 | en | 2w | e | e | um | asa | den | a7 | e |
WORADAKORENZA | 6w | 6xs | 750 | loso | 1250 | teas | 1520 | 1620 | 1sa0 | 2020
KUCAN MAROF - movproc .99 | 605 | o0 | 7iss | inss | doss | w0 | 1sas | eas | 1vas | a0as |
Kucay DoNvaARMDINSKA r 06| 6w | 7 | 7w | o | e | tem | isar | tear | i | 207
IBELAVA VARMDINSKA kor 67 Goreti) | 615 | 7ot | 79 | 105 | 1299 | teas | 1529 | 1629 | 1925 | 2009

Tablica 8. Linija 5 gradskog prijevoza

Izvor: https://www.autobusi-vincek.com/linije/19

Zbelava 2 to Varazdin

|

g |

= = =

M f o
§ I T & Tmovet
ol

3 \\'—10_21 %ﬂm\
iy ;
= X I i
y S

¢ ¥,

R |
r© =5 0

= 1528 s 5poler
e ases ros oS
MA/TED ONBOARD is & regismerea adenark of NAVTEQ.

Qkm 1 z
Toie ALs, AJl (7ts reserved Dra Source © 2012 Tele Mias NV. Tris product
Al el Lictnoe funber 100025224 0012 NAVTEQ A rights feserves.

Slika 11. Linija 5 gradskog autobusa

lzvor: lzrada autora
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Cijene prijevoza se izraCunavaju na trziSnim principima i slobodno od strane prijevoznika,
temeljem utvrdene tarifne tablice, daljinara, stanja prijevozne ponude i potraznje, analize troskova
prijevoznog procesa i drugih elemenata vaznih za odredivanje cijena vozne usluge u javnom i
povremenom prijevozu. Cijene prijevoza izraCunavaju se za svaku liniju zasebno i prikazuju u
formi cjenika jednosmjernih karata i povlastenih karata. Vozna karta moze biti jednosmjerna,
povratna, mjesecna, polumjese¢na i povlastena. Vozna karta osim datuma, vremena izdavanja,
relacije za koju se izdaje i cijene, sadrzi datum i vrijeme zapocinjanja prijevoza, a ne moze se
prenijeti na drugu osobu bez pristanka prijevoznika. Cijena karte za gradski prijevoz iznosi 2,99kn,
dok cijena mjesecne karte iznosi 200 kn, te karta vrijedi za svih 5 gradskih linija sa neograni¢enim

brojem polazaka.
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U voznom parku tvrtke AP Varazdin trenutno se nalaze 162 autobusa. Osim osnovne
djelatnosti prijevoza putnika, turistickih programa, poduzece ima niz stalnih pratecih
djelatnosti, Sto podrazumijeva pruzanje usluga autobusnih kolodvora, suvremeni servis za
odrzavanje autobusa i kamiona, vrlo modernu termolakirnicu za osobna i gospodarska vozila,

te najvecu automatsku autopraonicu u Hrvatskoj za pranje gospodarskih vozila.(Slika 3.)

Slika 12. AP Varazdin

Izvor: https://www.ap.hr/hr/o-nama/o-nama/
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Autobusni prijevoz d.0.0. u svom vlasnistvu ima moderno opremljenu servisnu radionicu, u

sklopu koje obavlja sljedeée vrste usluga:

servisiranje svih tipova autobusa i kamiona;

automehanic¢arski radovi (generalni popravak motora i mjenjaca);

autolimarski radovi (potpuni popravak limarije i popravak uslijed prometne nezgode);
autolakirerski radovi (bojenje autobusa, kamiona, kombi-vozila u najmodernijoj
,,Blauterm® termolakirnici za gospodarska vozila u Hrvatskoj);

autoelektricarski radovi (popravak alternatora i elektropokretaca);

podmazivanje, zamjena ulja i filtera;

pranje vozila u automatskoj autopraonici (vanjsko, unutarnje i podno pranje
gospodarskih vozila te kemijsko ¢iS¢enje);

tapetarske usluge (tapeciranje sjedala, kabine, podnice i izrada zavjesa);

servis klima-uredaja (popravak, punjenje plinom);

priprema vozila za dobivanje licence za prijevoz Skolske djece (izvedba svih potrebnih
korekcija na vozilu kako bi zadovoljilo uvjete Pravilnik o uvjetima koje moraju

ispunjavati autobusi kojima se organizirano prevoze djeca).

Slika 13. Autobusni kolodvor Varazdin

lzvor: https://www.ap.hr/
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5.3. Povezivanje naseljai linije prijevoza

Povezivanje naselja Varazdinske Zupanije, ali i svake druge, u prvom redu temelji se na
izgradnji prometne infrastrukture i novih cestovnih kapaciteta Sto se moze postici strategijskim
planiranjem prometa, pa bi se u konacnici sustavno i dugoro¢no ostvarili ciljevi uze i Sire
drustvene zajednice. Time bi se postiglo uskladenje druStvenih interesa razli¢itih entiteta.
Izgradnjom autocesta (unazad deset godina pobolj$ano) i modernizacijom istih dolazi se do
bolje povezanosti vecih sredi$njih naselja s drugim op¢inama i manjim naseljima. Gospodarska
infrastruktura i gustoca naseljenosti temelj su za stvaranje nove cestovne infrastrukture pa tako
i uvodenje ili proSirenje javnoga prijevoza putnika koji je veliki znacaj za drustvo.[12]

U Varazdinu uslugu javnog gradskog prijevoza vrSi Presecki grupa te taksi sluzbe.
Prijevozne usluge vrSe se autobusima 1 automobilima. Prijevoz putnika odnosno vozni redovi
podijeljeni su u tri kategorije:

1. Zupanijski prijevoz
2. Meduzupanijski prijevoz i

3. Povremeni prijevoz
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Tablica 9. Zupanijski vozni red

Izvor: lzrada autora

sjediste administrativne opéine 7

sjedi

te

§
administrativnog grada

W sjedidte Zupanije

(o)
®

20 km

Slika 14. Dnevne linije JGP u Varazdinskoj zupaniji

lzvor: lzrada autora
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MeduZupanijski prijevoz sastoji se od 7 sezonskih linija i 8 godisnjih.

VARAZDIN - MURTER

VARAZDIN — SPLIT

CAKOVEC- VIR

VARAZDIN - POVLIJANA

VARAZDIN — RAB

ZAGREB - UGLJAN

VARAZDIN - VIR

Tablica 10. Meduzupanijske sezonske linije

lzvor: lzrada autora

VARAZDIN - ZAGREB

ZAGREB — VARAZDIN

VARAZDIN — ZAGREB — ZADAR — SIBENIK — SPLIT - DUBROVNIK

VARAZDIN — ZAGREB — PULA — ROVINJ - POREC

VARAZDIN — ZAGREB — RIJEKA — PULA - POREC

VARAZDIN — ZAGREB — SLUNJ — ZADAR — SPLIT

CAKOVEC — VARAZDIN — NOVI MAROF — OPATIJA — RIJEKA

BEDNJA — LEPOGLAVA — IVANEC — TURCIN AC - ZAGREB

Tablica 11.. Meduzupanijske linije

Izvor: lzrada autora
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5.4. Primjer javnog gradskog prijevoza u europskim gradovima

5.4.1. Maribor

Javni gradski prijevoz u Mariboru u posljednjih nekoliko godina se znacajno razvio te je

autobusni kolodvor u Mariboru jedan od najmodernijih autobusnih stanica u Sloveniji. Prijevoz

putnika obavlja poduzec¢e Marprom d.o.o. koje je osnovano 2012. godine kako bi se osigurao

siguran i praktican prijevoz putnika na podrucju cijelog Maribora i okolice. Marprom d.o.o.

upravlja javnim gradskim prijevozom na 19 linija.(Slika 10.)

KARTA LINIJ MESTNEGA POTNISKEGA PROMETA

BRI TS -

7 {E] timoosesia e

) et S Iy \

u SHEG - Bt N SN e it

0 wroi 17 / “» g

7 KAMNCA PERRE B =

| § B 1] Samsova —

B v wutaw arlal MODRA ATEVILKA

m MALECNIK LULIAsSEA g (( e 080 11 16
e 1910 T [ T——

-{ MARPROM
MARIBORSKI POTNISKI PROMET

e v . ot e §

Slika 15. Linije javnog gradskog prijevoza u Mariboru

Izvor: http://www.marprom.si/vozni-redi/mestni-promet/
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U Sloveniji je od ove godine uveden integrirani sustav izdavanja karata koji putnicima
omogucava da kupe jednu kartu za koristenje nekoliko usluga pruzatelja usluga i nacina javnog
prijevoza (autobusi, zeljeznicke usluge). Kupnjom mjesecnih i godiSnjih karata se ostvaruju
povoljnije cijene, Sto znaci da mjesecna karta koja ukljucuje 32 pojedinacne voznje te godiSnja
koja kosta kao osam mjesecnih karata. S obzirom da integrirani pristup javnom prijevozu pokriva
cijelu drzavu, cijena za stvarna putovanja ovisi o stvarnim obuhvac¢enim putovanjima, to jest cijena
za jedno putovanje iznosi 1,30 eura za putovanje do 5 km, dok putovanja duza od 150 km iznose

13 eura.
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5.4.2. Be¢

Be¢ ima dobro organiziranu i razgranatu mreZzu javnog prijevoza. Autobusi, tramvajske
linije, brzi vlak (S-bahn) i podzemna Zeljeznica (U-bahn) omogucuju prijevoz korisnika javnog
gradskog prometa na bilo koju od brojnih lokacija na Sirem podrucju grada u najkraéem mogucem

roku.

WienerLinien je prijevoznicko poduzecée za gradski promet u Becu i ono upravlja s 5 linija
podzemne Zeljeznice, 29 tramvajskih i 127 autobusnih linija, od kojih su 24 linije no¢nog
prijevoza. Noc¢ne linije operativno su aktivne od 00.30 h do 05.00 h, dok tijekom vikenda i javnih
praznika becka podzemna zeljeznica radi normalno. Svakodnevno se prijevoznim sredstvima

prijevozni¢kog poduzeca WienerLinien prevozi oko 260.000 ljudi.

Slika 16. Sveobuhvatna mreza Beda

lzvor: https://www.wienerlinien.at/media/files/2019/gesamtnetzplan%20tag 314694.pdf
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5.4. Rezultati ankete

Za potrebe diplomskog rada izradena je anketa podataka o koriStenju i kvaliteti usluge
javnog gradskog prijevoza u gradu Varazdinu. Anketa se sastoji od 7 pitanja i na njih je
odgovorilo 120 korisnika javnog gradskog prijevoza grada Varazdina, odnosno korisnici
zupanijskog i meduzupanijskog prijevoza.

Pitanja:

1. Spol?

®mMusko ™ Zensko

Grafikon 2. Odnos medu ispitanicima u spolu
Izvor: Izrada autora
Na grafikonu je prikazan odnos medu ispitanicima, tj vidljivo je kako je medu anketiranim
korisnicima bilo 56% zenskih ispitanika a 44% muskih. Toc¢nije, ispitano je 67 Zenskih 1 53 muske

osobe.
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2. Kojoj dobnoj skupini pripadate?

® do 20 godina
m 21-25 godina
m 26-30 godina

31 ivise

Grafikon 3. Dobna struktura ispitanika

Izvor: lzrada autora

Na grafikonu je prikazana dobra struktura ispitanih korisnika iz koje je vidljivo da je najveci
dio ispitanika starosti do 20 godina (37%), dok je najmanje onih izmedu 26 i 30 godina starosti
Sto je 11% u odnosu na ukupan broj ispitanika. Prema dobivenim podacima moze se zakljuciti
kako oni najmladi odnosno srednjoSkolci/studenti najviSe koriste usluge javnog gradskog

prijevoza.
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3. Posjedujete li osobni automobil?

EDa HENe

Grafikon 4. Udio ispitanika koji posjeduju osobni automobil

Izvor: lzrada autora

Izneseni podaci u grafikonu prikazuju kako nesto viSe od polovine ispitanika uopce ne
posjeduje osobni automobil, to¢nije njih 72 ne posjeduje, dok njih 40% posjeduje. Ako se uzme
u obzir da je 37% ispitanika mlade od 20 godina tada i nije iznenadujuce da 60% korisnika ne

posjeduje osobno vozilo.

4. Koliko Cesto koristite usluge javnog gradskog prijevoza?

B Svakodnevno
® Dva do tri puta tjedno

= Rijetko

Grafikon 5. Ucestalost koristenja javnog gradskog prijevoza

Izvor: lzrada autora
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Grafikonom 5. prikazuju se rezultati ucestalosti koriStenja javnoga gradskog prijevoza
tokom tjedna gdje su svi ispitanici odgovarali. Cak 13% ispitanika rijetko koristi usluge, dok

njih 57 (48%) koristi svakodnevno usluge javnog gradskog prijevoza.

5. Koji je Vas razlog koristenja javnog gradskog prijevoza?

® Odlazak u skolu/na fakultet
B Odlazak na posao

= Ne posjedujem vozacku dozvolu

Grafikon 6. Razlog koristenja javnog gradskog prijevoza

Izvor: lzrada autora

Kao §to se moze vidjeti iz grafikona, ¢ak 59% ispitanika koristi javni gradski prijevoz radi
odlaska u Skolu ili na fakultet, a 23% zbog odlaska na posao, dok 25 ispitanika ne posjeduje

vozacku dozvolu.

58



6. Sto od navedenog Vam predstavija najvecu vainost kod koristenja usluga javnog

gradskog prijevoza?

16% 17%

B Trajanje putovanja
B Cijena

® Udobnost

Grafikon 7. Najveca vaznost prilikom koristenja usluga javnog gradskog prijevoza
Izvor: Izrada autora
U ovom pitanju, pristupnik je morao odabrati najvazniju kategoriju (po svom misljenju). Iz
dobivenih rezultata mozemo vidjeti da je cijena prijevoza najvaznija stavka. Ova informacija nam
je jako bitna kako bi se moglo utjecati na motiviranje novih korisnika, posto problemi uz navedene
stavke nisu nerjesivi (primjenom ITS sustava moze se dati prednost vozilima javnog gradskog

prijevoza te uz veliki broj korisnika moze se odrzavati niZa cijena karata).
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7. Ukoliko bi usluga javnog gradskog prijevoza bila besplatna, Sto biste preferirali,
uslugu javnog gradskog prijevoza ili osobno vozilo?

m Usluga JGP-a

H Osobno vozilo

Grafikon 8. Izbor — usluga javnog gradskog prijevoza ili osobno vozilo
Izvor: Izrada autora
Cilj zadnjeg pitanja bio je otkriti koliko osobni automobili dominiraju u odnosu na javni gradski
prijevoz. Cak 26% ispitanika odgovorilo je da bi i uz besplatni javni gradski prijevoz dalje koristili
osobno vozilo. Dobiveni podaci nam govore da su ljudi i dalje spremni placati odrZzavanje osobnog

automobila kako bi izbjegli koristenje usluga javnog gradskog prijevoza.
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6. Zakljucak

Mobilnost urbanih sredina postaje globalno sve znacajniji problem. Pretjerana upotreba
osobnih vozila u dnevnim migracijama, u nacinskoj raspodjeli putovanja sve vise opterecuje
transportni sustav gradova. Danas se kao imperativ urbanih sredina postavlja pitanje kako
posti¢i odrziv transportni sustav.

Gradovi su mjesto velikih koncentracija ekonomskih aktivnosti. Najce$¢e se sve bitne
aktivnosti za pojedinca nalaze u samom centru grada. Iz ovog razloga je lako zakljuciti da ¢e
se kretanje stanovnika koncentrirati prema centru grada. Veliki broj stanovnika i njihovog
kretanja najceS¢e nadmasuje kapacitete prometnica te nerijetko dolazi do prometnih guzvi.
Danas je navedeni problem doSao do odredenih granica te se sve vise pokuSavaju prona¢i nacini
za rjeSavanje istog. Kako vrijeme prolazi povecava se broj korisnika osobnih vozila (najcesce
automobila) te to negativno utjeCe na viSe na¢ina. Prometne guzve su svakodnevna pojava,
problemi sa prolaskom parkiraliSnog prostora sve ¢es¢i, duljina putovanja duza, broj nesreca
sve veci te se pojavljuju razni negativni utjecaji.

Svrha javnog prijevoza je prijevoz velikog broja stanovnika unutar gradskog podrucja po
definiranim trasama i redovima voZznje, dok je njegovo glavno obiljezje da ga moze koristiti
svaki gradanin prema odredenim propisanim uvjetima. Ucinkovit javni prijevoz vaznu ulogu
ima u unapredenju kvalitete Zivota u gradovima na na¢in da smanjuje prometna zagusenja, buku
1 emisije Stetnih plinova. Kako bi se postigla atraktivnost javnog prijevoza za korisnike, treba
staviti poseban naglasak na brzinu odvijanja javnog prijevoza, to¢nost voznog reda, udobnost,
sigurnost, putne troskove i pravovremene informiranosti putnika.

Za korisnika, kvaliteta usluge je sve. Pristupi tom pitanju koji istiCu samo pojedine aspekte
kvalitete usluge previdjeli su to osnovno oc¢ekivanje korisnika. Na podrucju prijevoza, kao i na
bilo kojem drugom podrucju, kvaliteta mora biti zastupljena u svim dimenzijama usluge koja
se nudi.

Rezultati anketnog istrazivanja pokazali su da su korisnici javnoga gradskog prijevoza u
Varazdinskoj zupaniji u velikoj mjeri zadovoljni uslugom i kvalitetom, no neki se ipak osvréu
na nezadovoljstvo u odnosu vozaca javnoga gradskog prijevoza s putnicima te njegovo
ophodenje s putnicima. Dakako da je to nezadovoljstvo izraZzeno u manje zna¢ajnoj mjeri no i
to kao segment nezadovoljstva krajnjega kupca treba razmotriti kako do takvih neugodnih
iskustava ne bi dolazilo u buduénosti. S obzirom na kvalitetu u javnom gradskom prijevozu
nezadovoljstvo dolazi temeljeno na kvaliteti prijevoznih sredstava gdje bi glavni nositelji -
Vincek d.o.o. i Presecki grupa trebali zajednickim strategijama u suradnji S Gradskom upravom

Grada Varazdina i Varazdinske zupanije donijeti smjernice za poboljsanje tog problema.
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