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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. Fokus je
usmjeren na kvalitetu prijevozne usluge te njen utjecaj na prijevoznu potraznju. U radu su
analizirane karakteristike prijevozne potraznje te udjel javnog gradskog prijevoza u modalnoj
raspodjeli urbanih sredina europskog okruzenja. Takoder su analizirani indikatori kvalitete
usluge u javnom prijevoza. U zavrSnom dijelu rada analizira se, temeljem provedenog
istrazivanja, zadovoljstvo korisnika usluga tramvajskog podsustava u Gradu Zagrebu, kako bi
se definirao utjecaj na sveukupnu prijevoznu potraznju. Iz provedenog istrazivanja crpe se
temeljni zakljucci o indikatorima kvalitete usluge u javnom gradskom prijevozu i njthovom

utjecaju na ukupnu prijevoznu potraznju.

Kljuéne rijec¢i: javni gradski prijevoz, prijevozna potraznja, modalna raspodjela, kvaliteta

prijevozne usluge, tramvajski podsustav, Grad Zagreb

ABSTRACT

In this thesis will be analyzed public transport in urban areas, its problems and
challenges that are now facing public transport. Focus is on the quality of transport services
and its impact on transport demand. The paper analyzes the characteristics of transport
demand and the share of public transport in the modal distribution of urban European
environment. They also analyzed indicators of quality of service in public transport. In the
final part of this paper is, on the basis of the study, customer satisfaction of tram subsystem in
Zagreb, in order to define the impact on the overall transport demand. From this research it
can draw basic conclusions on indicators of quality of service in public transport and their

impact on the overall transport demand.

Key words: public transport, transport demand, quality of transport service, modal split, tram
subsystem, city of Zagreb.
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1. UVOD

Kvaliteta prijevozne usluge je ukupnost osobina i Kkarakteristika prometne
infrastrukture, prometne suprastrukture i uvjeta prijevoza robe (tereta, materijalnih dobara),
ljudi i energije od kojih zavisi njihova sposobnost da zadovolje izri¢ite ili ocekivane
(pretpostavljene) zahtjeve i potrebe korisnika. Smisao kvalitete je §to vise moguée povecati
zadovoljstvo korisnika kako bi zadrzala njihovu privrzenost i ucinila ih stalnim korisnicima
usluga. Kod prijevoza putnika u JGP-u kvaliteta pocinje sa sigurno$¢u i pouzdanoscu,
nastavlja se uvodenjem usluge u skladu s ocekivanjima korisnika, a kompletna je tek onda

kada se poboljsa partnerstvo izmedu osoblja i korisnika odnosno putnika.

Koristenje javnog gradskog prijevoza u dnevnim migracijama gradova europskog
okruzenja u ukupnoj modalnoj raspodjeli, ukazuju da kvaliteta usluge u javnhom gradskom
prijevozu jos uvijek nije konkurentna koriStenju osobnog vozila.

Cilj i svrha istrazivanja diplomskog rada je istraziti indikatore kvalitete prijevozne
usluge u javnom gradskom prometu u odnosu na ukupnu prijevoznu potraznju. Na temelju
dostupnih istrazivanja u gradovima europskog okruzenja, te analizom stanja kvaliteta javnog
prijevoza u Gradu Zagrebu saciniti ¢e se komparativna analiza utjecaja kvalitete prijevozne
usluge na prijevoznu potraznju. Rad naslova: Analiza utjecaja kvalitete prijevozne usluge

na prijevoznu potraznju u javnom gradskom prijevozu, je podijeljen u sedam cjelina:

1. Uvod

2. O javnom gradskom prijevozu

3. Prijevozna potraznja u javnom gradskom prijevozu
4. Kvaliteta prijevozne usluge

5. Analiza utjecaja kvalitete prijevozne usluge na prijevoznu potraznju u Gradu
Zagrebu

6. Analiza i diskusija rezultata

7. Zakljucak

U drugom poglavlju je opisan javni gradski prijevoz, sa kojima se problemima
suocava kako bi ostao konkurentan sa ostalim nac¢inima (modovima) prijevoza. Potraznja za
javnim prijevozom je najve¢a u razdobljima vrSnih optereCenja. Takoder su navedene

prednosti koriStenja javnog prijevoza, kao §to je smanjenje guzvi i viemena putovanja. Dalje u



poglavlju su navedeni izazovi s kojima s kojima se suoCava javnim prijevoz u urbanim

sredinama.

U tre¢em poglavlju navedena je prijevozna potraznja koja se odnosi na korisnike JGP-
a. Dio korisnika nemaju drugog izbora za prijevoz pa koriste JGP, a dio imaju izbor
alternative u obliku koristenja osobnih vozila, pa iz raznih razloga kao §to je trosak prijevoza,
vrijeme putovanja i ostalo, odabiru koristenje JGP. Analizirani su EU gradovi, odnosno

koliko udjela ima u modalnoj raspodjeli JGP-a u odnosu na ostale nac¢ine putovanja.

Cetvrto poglavlje se bazira na kvaliteti prijevozne usluge, te prikazani su najvazniji
indikatori kvalitete usluge u JGP-u. Kriteriji kvalitete javnog prijevoza podijeljeni su u osam
temeljnih kategorija.

U petom poglavlju je napravljena analiza utjecaja kvalitete usluge na prijevoznu
potraznju u Gradu Zagrebu, sa nekim osnovnim statistickim podacima kao $to je broj putnika
godiSnje u tramvajskom podsustavu, prijedeni kilometri 1 kapacitet linija u vrSnim
optere¢enjima. Analiza je temeljena na tramvajskom podsustavu koji ¢ini veéi udio modalne
raspodjele u JGP-u Grada Zagreba. Takoder, navedene su mjere kojima se poti¢e koristenje
javnog prijevoza. Njihova provedba dovodi do poveéanja broja putnika i njihovog

zadovoljstva.

U Sestom poglavlju temeljem provedene ankete sacinjena je analiza kvalitete usluge u
tramvajskom podsustavu Grada Zagreba. Dobiveni rezultati ankete pojedinih parametara
kvalitete usluge 1 prijevozne potraznje prikazani su graficki, te ukratko diskutirani. Takoder,
na temelju rezultata ankete prikazana su zadovoljstva korisnika kvalitetom usluge

tramvajskog podsustava Grada Zagreba.



2. 0 JAVNOM GRADSKOM PRIJEVOZU

Znanost 0 prometu primjenjuje tehnoloSke i znanstvene principe za planiranje,
funkcionalno projektiranje, rad i rukovodenje prometnim sustavom za bilo koju vrstu
prometa, kako bi se omogucéilo sigurno, brzo, udobno, pogodno, ekonomicno i ekoloski

prihvatljivo kretanje ljudi i roba.

Prijevoz ima sveobuhvatan utjecaj na razvoj modernog drustva. U proslosti, glavnu
ulogu pri lokaciji gradova, imali su upravo prometni pravci. Danas, prijevozni sustavi utje¢u
na to gdje i kako ¢e se razvijati gradska podruéja. Prijevoz ima drustvene i kulturne utjecaje,
on oblikuje nacin Zivota, a problemi koji se odnose na prijevoz imaju istaknuto mjesto u

politi¢kim programima.

Tehnologije koriStene za prijevoz putnika, tijekom povijesti, stalno se 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 elektriénih podzemnih vlakova.
Od 1920. godine automobil postaje sve popularniji na¢in gradskog prijevoza, no javni
prijevoz i dalje ima vaznu ulogu. Naime, javni prijevoz omogucava sigurniji nacin putovanja
uz nize cijene i u razdobljima vr$nih opterecenja je optimalno rjeSenja za vecinu ljudi. Sve te
promjene nisu se dogadale lako i bez problema. Trend povecanja popularnosti osobnog
automobila postaje izazov usluzi javnog gradskog prijevoza, €ije koriStenje u mnogim
gradovima stagnira ili naglo opada. Stoga se stanovnici poticu na njegovo korisStenje, 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. Stru¢njaci, koji izucavaju
ponasanje putnika, smatraju da vecina ljudi gleda putovanje kao na nuzno zlo, koje treba

minimizirati poboljSanjem prijevoznog sustava kako bi on postao zadovoljavajuci.

Identificiranje neu¢inkovitosti sustava javnog prijevoza pomaze poboljSavanju usluga
upravljanja, povecanju dostupnosti i atraktivnosti javnog prijevoza. Postoji opc¢a suglasnost da
je izvrsna usluga korisnicima izvor konkurentske prednosti. Klju¢ za pruzanje ucinkovite
usluge je precizno odredivanje potreba kupca te odgovora na zahtjeve gradana na dosljedan

nacin. [2]



2.1. Pojam javnog gradskog prijevoza

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 i zadatak mu je povezivanje udaljenih
prostora i raznih sadrzaja prevozec¢i 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 linijama 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 krecu 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 1
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 $to su posao, Skola, vrti¢ i1 sl. U tom
vremenskom periodu osim $to su vozila preoptere¢ena putnicima stvaraju se 1 prometne guzve

koje smanjuju efikasno kretanje vozila. [1]

2.2. Znacenje javnog gradskog prijevoza

Rastom gradova 1 broja stanovnika u njima povecava se sloZenost zadaca koje se
odnose na logistic¢ki sustav 1 organizaciju prijevoza putnika. Danas je teSko zamisliti zivot u
gradovima bez dobro logisticki organiziranog javnog gradskog prijevoza putnika. Prijevozni
sustavi utjecu 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 podru¢jem i time predstavljaju jedinstveni sustav
prijevoza putnika koji sluzi da ti isti putnici dodu do svog krajnjeg cilja: Skola, posao,

kupovina, rekreacija i sl. [5]



Zadaca gradske uprave i prijevoznika je podi¢i JGPP-a na viSu razinu i tako omoguciti
prijevoznu uslugu koja u najveéoj mjeri zadovoljava postavljene zahtjeve i ocekivanja od
korisnika usluge. Ova zadada je vrlo bitna jer se odnosi u svrhe navodenja velikog broja
stanovnika da se odupru kusnji koriStenja automobila i isprobaju mogucénosti koje im pruza
javni prijevoz putnika, te tako postanu njegovi stalni korisnici. Ukoliko gradska uprava i
prijevoznik ne omoguce uvjete koji podiZzu 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 1 drugih neZeljenih situacija. Ako su
ipak omoguceni kvalitetni uvjeti prijevoza, to ¢e biti pozitivan ulog za sve zainteresirane
strane (gradsku upravu, prijevoznika i korisnika). Aktivnosti usmjerene na poboljSanje
kvalitete prijevoza ¢e se prepoznati, ¢cime ¢e do¢i do povecanja broja korisnika i time ¢e javni
prijevoz postati konkurentan u odnosu na individualne prijevoze. Javni gradski prijevoz
smanjuje prometne guzve i vrijeme putovanja, a samim time i stres korisnika. Korisnici
javnog gradskog prijevoza imaju vece Sanse ostvariti svoje dnevne preporucene fizicke
aktivnosti. Ljudi koriste¢i javni prijevoz hodaju vise, $to poveéava njihovu razinu fizicke

spreme, a kao krajnji rezultat dolazi do zdravijih gradana.[2]

Izgaranjem goriva proizvode se onecis¢ujuce tvari koje se mogu prenijeti na velike
udaljenosti 1 Skoditi zdravlju ljudi (problemi diSnih organa i razne bolesti), biljkama,
zivotinjama i cjelokupnom ekosustavu. 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
1 drugi neZeljeni utjecaji na okolinu kao Sto su buka, guZzve, zauzec¢e prometnih povrsina kao
Sto su prometnice 1 parkirna mjesta. Javni gradski prijevoz putnika omogucuje smanjenje ovih
Stetnih utjecaja na gradsku okolinu koriStenjem tramvaja na elektricnu energiju, autobusa na
bio-dizel i sli¢nim mjerama. Ovi utjecaji JGPP-a 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 1 uz objekte ve¢e koncentracije ljudi, npr.

uz trgovacke centre, poslovne centre i sl.

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 brza 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 isti¢u brzina, cijena, sigurnosti i krace vrijeme

putovanja u gradskim sredinama. [1]

Stru¢njaci koji izuCavaju ponasSanje 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 0 Krizi
u gradskom prijevozu. Njegovo znacenje potencirano je objavljivanjem u popularnim
Casopisima kao vijest s naslovnice, a politiCari Cesto o tome raspravljaju u svojim
kampanjama. Prema anketama javnog misljenja, stavljen je na mjesto najozbiljnijih problema.
Problem gradskog prijevoza je skup medusobno povezanih problema koji se mogu

razvrstavati u tri glavne kategorije :

e zaguSenost,
e pokretljivost i

e vanjski utjecaji.

Prometna zaguSenost se pojavljuje u gradovima ve¢ godinama. To nije pojava koju je
uzrokovao samo automobil. Naime i zagu$enje pjeSacima na pjesackim prijelazima ucestalo
se pojavljuje na podrucjima gradskih srediSta velikih gradova. U gradovima u kojima
dominira biciklisti¢ki prijevoz postoje zaguSenja biciklima. Najuobicajeniji primjer je
zagusenje vozilima javnoga gradskog prijevoza u vrijeme "Spica" $to se ne pojavljuje samo u
velikim gradovima, nego isto tako i u malim. S pomocu §ire definicije (u tu skupinu su
ukljucene 1 osobe koje nemaju na raspolaganju automobil u bilo koje vrijeme kada Zele
putovati) procjenjuje se, s obzirom na prijevoz, da je zakinuto oko dvije trecine stanovniStva.

Treci aspekt problema sustava javnog prijevoza su vanjski utjecaji koji se ocituje u:

e prometnim nesre¢ama,

e potro$nji energije,

e ckoloSkim utjecajima,

e zauzimanju zemljiSta,

o estetitiku,

e razaranju gradskih povrSina i

e prenamjeni gradskih povrSina.



Strucnjaci kritiziraju nepravilno Sirenje gradova jer se tako stvaraju teski uvjeti za
javni gradski prijevoz koji je ucinkovit i atraktivan u starijim gusto naseljenim gradovima
gdje se prevozi veliki broj putnika. Autobus koji prevozi jednog putnika je skuplji, trosi vise
energije i izaziva vecu zagadenost zraka, nego kada bi u automobilu bio samo vozaé¢. TeSko
da s danaSnjom razinom pruzanja usluga javni gradski prijevoz moze konkurirati automobilu.
Javni gradski prijevoz, kada se kombinira s odgovaraju¢im kontrolama namjene gradskih
povrsina, ima moguénost kompaktnije ponude koja bi ublazila neke probleme. Veliki pomak
ka koriStenju javnog gradskog prijevoza zahtijevao bi nepopularne mjere ogranicenja, kao sto
su velike pristojbe za gorivo koje automobil stavljaju u nepovoljan polozaj. Donedavno,
problemi prometa u gradovima gledani su uglavnom kao tehnicki problemi izvan politickih

odluka, bez konzultiranja javnosti. [1]

2.3. lzazovi javnog gradskog prijevoza

Kako se gradovi — urbane cjeline povecavaju i kontinuirano postaju disperzirani,
troSak gradnje a i1 operativni troskovi javnog gradskog prijevoza sve su veci. Disperzija
stanovanja karakteristika je gradova ovisnih o upotrebi osobnog vozila, gdje je javni gradski
prijevoz manje uobiajen nadin putovanja, 00nosno omogucavanje mobilnosti svim
stanovnicima.

Neplanski i nekoordinirani razvoj vodi u rapidnu ekspanziju urbane periferije.
Stanovnici koji stanuju izvan podrucja dostupnosti javnog prijevoza ograniceni 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
podru¢jima, a posebice u velikim megapolisima. Stoga se u Europi potie javni gradski
prijevoz, iako vecina javnoga gradskog prijevoza ovisi o znafajnim subvencijama od
nacionalnih vlada i lokalne uprave. Nije primjerena konkurencija i trziSno 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 pristupac¢nost urbane
sredine i mobilnost svim socijalnim kategorijama i osigurala socijalna jednakost, uz
racionalan troSak lokalne zajednice. Uz ostale teSkoce, izazovi s kojima se javni gradski

promet suocava su [3]:



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

krutost u operativnoj upotrebi — javni gradski prijevoz — posebice tra¢ni¢ki podsustavi
su kruti, Sto je s obzirom na dinamicki entitet urbanog podrucja u koliziji. To implicira
da javni gradski prijevoz koji je izgraden da opsluzuje odredenu prostornu shemu
moze biti suocen tijekom vremena s neatraktivnoscu usluge;

moguénost povezivanja s ostalim nafinima prijevoza - javni gradski prijevoz je cesto
neovisan o ostalim na¢inima putovanja i terminalima, $to 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, tracni¢ki javni gradski prijevoz je suofen sa snaznom
konkurencijom cestovnog prometa. Stoga javni gradski prijevoz gubi u relativnom i
apsolutnom iznosu u udjelu u putovanjima;

troSak prijevoza i struktura tarife — vecina 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 podruéju, te poti¢e 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 — veé¢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. Vec¢ina 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).

2.4. 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 konceptu
(urbani prostori - gradovi, naselja) zahtijeva precizno planiranje uz odgovarajuce financiranje.
Budu¢i da naslijedena prometna infrastruktura nije ni priblizno postavljena takvoj “idealnoj”
strukturi, zadatak je u logisticlkom smislu da se saniraju posljedice dugogodisnjega
neplanskog razvijanja gradske infrastrukture. Kvalitetno planiranje te potom organizacija
prijevoza temelj je za gospodarski i svaki drugi napredak svake urbane cjeline. Ako dolazi do
poremecaja u prometnom sustavu, na gubitku je cjelokupna urbana zajednica. Zastoji 1
zaguSenja u prometu, posebice u velikim urbanim cjelinama, najvise se ocituju u izrazenim
gubicima u vremenu putovanja, zatim povecanju stresa kod putnika, povecanim zagadenjem
okolisa, kao i smanjenjem stupnja sigurnosti u prometu, koje se ocituje u povecanju broja
nezgoda, §to u konacnici rezultira smanjenjem kvalitete Zivota i gospodarskog prosperiteta
urbane zajednice.

Ciljevi koje treba posti¢i u planiranju prijevozne usluge javnoga gradskog prijevoza putnika
su [4]:

e izvrSiti maksimalni prijevozni rad - Pri tom se misli na broj putovanja ili broj
ostvarenih putnickih kilometara, Sto podrazumijeva pruZanje visoke prijevozne
ucinkovitosti (brzine), prakticnosti, sigurnosti, pouzdanosti i drugih elemenata koji
privlace putnike takvom nacinu prijevoza. U planiranju mreZe javnoga gradskog
prijevoza, ako se prosje¢ne duljine putovanja ne razlikuju znatno izmedu alternativnih
rjeSenja, pokazatelji prijevozne ucinkovitosti 1 prakti€nosti mogu imati sli€ne
vrijednosti. Medutim, u odnosu urbanoga i regionalnoga javnog prijevoza pokazatelji
broja putnika, putovanja, te putni¢kih kilometara, mogu se uvelike razlikovati za
razli¢ite tipove prijevoznih podsustava.

e posti¢i maksimalnu operativnu ucinkovitost - Ovaj cilj u kona¢nici moze biti izraZzen
kao minimalna ukupna cijena sustava u izgradnji, implementaciji i operativnoj
upotrebi. Potrebno je razmotriti i uzeti u obzir ukupne troskove, kao Sto su
investicijski troSkovi implementacije te operativni troSkovi pogona (izgradnje,
uspostave, eksploatacije i sli¢no).

e pozitivno utjecati na cjelokupni prometni sustav - Taj utjecaj se ocituje u
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kratkoro¢nim 1 dugoro¢nim ciljevima ukupne prometne politike urbane sredine.
Kratkoro¢ni ciljevi o€ituju se u postizanju trenutnih Zzeljenih efekata prometnog
sustava, kao §to je smanjenje preoptereéenja 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 maksimalni efekt na ukupnu urbanu sredinu kroz njen gospodarski

prosperitet. Navedeni ciljevi temeljni su uvjeti koji pri planiranju javnog gradskog prijevoza

izravno utjecu na dizajn linija i cjelokupne mreze linija sustava javnog gradskog prijevoza. [4]
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3. POTRAZNJA U JAVNOM GRADSKOM PRIJEVOZU

Prijevozna potraznja odnosi se na ukupne zahtjeve za prijevoznom uslugom koju
korisnici usluga Zele ostvariti uz odredenu cijenu 1 u odredenom vremenskom razdoblju, te
kao takva predstavlja vrlo sloZzen proces. Prometna potraznja nastaje na mjestima gdje je
mjesto stanovanja i stalnog boravka udaljeno od mjesta ostalih aktivnosti (posao, trgovina,
Skola, rekreacija, kino, bolnica i sl.). Faktori koji utjeCu na veli¢inu i razmjestaj prijevozne
potraznje mogu se svrstati u one uvjetovane drustveno-gospodarskim razvojem (stanovnistvo,
standard, razmjesStaj i veli¢ina namjena povrSina itd.) i u faktore uvjetovane ponudom
prometnog sustava (veliCina, sastav i smjestaj prometne mreze, ponuda prijevoznih sredstava i
dr.). Svaki korisnik prometnog sustava, bez obzira da li se radi o privatnim ili o poslovnim

korisnicima, donosi samostalno odluku o nacinu ostvarivanja potrebe za prijevozom.

Postoji Sirok raspon ¢imbenika koji se odnose na izbor nacina putovanja, ali cijena,
kvaliteta usluge, vlasniS§tvo automobila te dostupnost javnog prijevoza su najznacajniji.
Medutim, ¢imbenici ne mogu biti obradeni izdvojeno jedni od drugih niti u izolaciji od ostalih
izravnih 1 neizravnih utjecaja na potraznju javnog prijevoza. Takoder se razmatraju pojave
novih transportnih na¢ina (modova) kao $to su posebne trake za autobuse na autocestama,
zatim odnos izmedu iskoriStenja zemljiSta i ponude i potraznje javnog prometa, te utjecaj

prometne politike opcenito na javni prijevoz.

Kako bi javni prijevoz uSao u uZi izbor putnicima kojima je potreban prijevoz
potrebno je utjecati na logisticki sustav i razvoj prometa, te tehnologije u gradovima, kao $to
su inovacije u naplac¢ivanju, promjene u veli€ini vozila, ekoloSke kontrole emitiranja plinova,
razvitak u prodaji karata 1 pruzanju potrebnih informacija u vezi prometa, Sto se mozZe
zahvaliti raCunalnom napretku, te mnoge druge sli¢ne aktivnosti kojima se moze privuci

odredeni broj ljudi za koriStenje javnog prijevoza. [7]

3.1. U¢inci vozarina (cijena prijevoza) na prijevoznu potraznju

Vozarine su od temeljne vaznosti za funkcioniranje javnog prijevoza, jer operaterima
predstavljaju izvor prihoda. Inafe, ako su vozarine povecane, financijska podrska
(pokroviteljstvo) se smanjuje. Porast ili pad prihoda, kao posljedica povecanih vozarina, ovisi
o funkcionalnom odnosu vozarina i financijske podrSke. Obi¢no se izrazava konceptom

»elasticiteta”. U svom najjednostavnijem obliku, vrijednost elasticiteta vozarina je omjer
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proporcionalne izmjene u financijskoj podrSci prema proporcionalnoj izmjeni vozarina. Kao
Sto je inace slucaj, ona ima negativnu vrijednost kada su vozarine i financijska podrska
obrnuto povezane; porast vozarina dovodi do pada u financijskoj podrsci 1 obrnuto. Ukoliko je
vrijednost elasticiteta u rasponu od 0 do -1, tada porast vozarina dovodi do povecanog

prihoda. Ako vrijednost prijede -1, tada porast vozarine dovodi do pada prihoda. [7]

Elasticiteti vozarina su dinamicni te tijekom vremena variraju kroz duze razdoblje
prateci izmjene vozarina. Stoga je uobicajeno da analitiCari sve ¢eS¢e razlikuju kratkorocne,
dugoroc¢ne i ponekad vrijednosti elasticiteta srednjeg trajanja. Ima raznih definicija vrijednosti
kratkog, srednjeg 1 dugog trajanja, no vecina autora uzima 1. do 2. godine kao kratkoro¢ne i
oko 12 do 15 godina kao dugoro¢ne (ponekad ¢ak i 20), dok su vrijednosti srednjeg trajanja
oko 5 do 7 godina.

Kako bi se stvorila konkurencija (prilikom izbora nacina putovanja) osobnom vozilu,
potrebno je da cijena JGP-a bude konkurentna. Obzirom na to da javni prijevoz ima svoju
cijenu, jer prijevoznik mora dobiti odredenu naknadu za obavljenu uslugu, lokalna uprava
daje subvenciju i tako smanjuje cijenu javnog prijevoza kako bi §to viSe ljudi koristilo javni

prijevoz.

Pored razmatranja izravnih uc¢inaka promjena u vozarinama, vazno je uzeti u obzir
uCinke promjene vozarina na druge nafine (modove). UobiCajena metoda razmatranja
posljedica koje drugi nacine (modovi) imaju na potraznju odredenog podsustava javnog
gradskog prijevoza je upotreba unakrsnih elasti¢nosti, procjenjivanjem elasti¢nosti potraznje
konkurentnog moda uzimajuci u obzir promjene u odredenom modu. Elasti¢nost vozarina
znacajno varira ovisno o modu i razdoblju u kojem se ispituje, ali 1 o specificnim okolnostima
u kojima mod djeluje. U proucavanju, vrijednosti elasti¢nosti su prouc¢avane iz mnogih izvora
kako bi se osigurao azuran pregled elasti¢nosti vozarina i utjecaj raznih ¢imbenika na

vrijednosti. [16]

3.2. Ucinci kvalitete usluge na prijevoznu potraznju

Kvaliteta usluge moze biti definirana u Sirokom rasponu atributima koji mogu biti pod
utjecajem lokalne uprave i operatera prijevoza. Neki od tih atributa (vrijeme pristupa i
izlaska, servis i vrijeme provedeno u vozilu) izravno ukljuuju vrijeme, i mogu se

kvantificirati s relativnom lako¢om i ugraditi u odgovarajucu potraznju prognoziranja modela,
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koriste¢i relevantne elasticnosti. Drugi (obiljezja vozila ili voznog parka, razmjene medu
modovima, pouzdanost usluga, pruzanje informacija, marketing i promocije, raznovrsni
autobusni specifi¢ni ¢imbenici) su vise problemati¢ni jer su promjene u ovim atributima ¢esto
popra¢ene promjenama u drugim atributima, posebno vozarina i vrijeme putovanja. Relativna
vaznost kvalitete usluge Cesto je izrazena u obliku ponderiranja svojstava u odnosu na drugu
komponentu putovanja. Npr. u realnom vremenu informacijski sustav moze izjednaciti i
smanjiti do 3 minute vrijeme provedeno u vozilu po putovanju. Alternativno, usluzni atributi
mogu se izraziti u novéanom smislu, kao §to se minutama cekanja isplati ekvivalent od 10
penija u vozarini. Gdje se atribut pondera odreduje novCanim ekvivalentima to moze biti
dodano stvarnim cijenama/vremenu putovanja i moze se koristiti zajedno s odgovaraju¢im

cijenama karata/elasti¢nosti vremena putovanja, za procjenu ucinaka na zahtjev.[10]

Opéenito je manje dokaza o utjecaju potraZnje na varijablu kvaliteta usluge nego o
cijenama prijevoza. Glavni dio dokaza o elasti¢nosti odnosi se na razinu usluge autobusa, iako
postoje neki dokazi o elasti¢nosti utjecaja vremena provedenog u vozilu. Postoji veliki broj
dokaza o vrijednosti atributa, osobito za vrijeme hodanja i ¢ekanja, vrijeme provedeno u

vozilu i pruzanje informacija, uglavnom temeljeno na studiji.

Medutim, takoder je potrebno vise dokaza za zahtjev/potraznju utjecaja na poboljsanje
usluga, posebno u smislu vremena provedenog u vozilu, okolini ¢ekanja, obiljezja vozila,
razmjene, pouzdanosti 1 informacija prije putovanja. Postoje druga podrucja, kao $to je osobna

sigurnost, u kojim je bilo nekoliko vrlo mjerljivih rezultata do sada. [7]

3.3. Ucinci dohodka i posjedovanja automobila na prijevoznu potraznju

Tradicionalno, prihod i vlasni§tvo automobila smatraju se ,,(imbenicima drugog
plana“, u odnosu na atribute javnog prijevoza kao S§to su cijene, razina usluge, vrijeme
putovanja i kvaliteta vozila, koji su izravno pod kontrolom operatora. Sirok odnos izmedu
dohodaka, posjedovanja automobila i1 potraznja za javnim prijevozom su dobro
dokumentirani. Unato¢ tome, ispravni odnosi i povezanosti izmedu sva tri ¢imbenika,
posebno izmedu prihoda i posjedovanja automobila, ¢ine se samo malo jasnijim od izvornih

zahtjeva za publikacijom (oglasima, izvjeStajima, objavama i sl.) javnog prijevoza.

Ocekuje se da ¢e prihodi povecati broj putovanja i njihovo prosjecno trajanje.

Vjerojatno je da ¢e ta dodatna putovanja biti podijeljena izmedu povecanja putovanja javnim
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prijevozom 1 povecanja voznji automobilom, ovisno o razini posjedovanja automobila i uz
pretpostavku da je javni prijevoz na visokoj razini. Prihodi su klju¢na odrednica vlasniStva
automobila, stoga nece biti sekundaran i negativan utjecaj na potraznju za javnim prijevozom

preko vlasnistva automobila. Cetiri su klju¢na odnosa navedena u nastavku:

e povecanje prihoda ¢e, ovisno o razini prihoda, dovesti do povecanja vlasniStva
automobila 1 tako dostupnosti automobila, ili do povecanja koriStenja javnog
prijevoza,

e povecanje vlasniStva automobila/dostupnosti ¢e dovesti do smanjenja potraznje za
modovima javnog prijevoza,

e znak i veliCina elasti¢nosti potraznje za javnim prijevozom s obzirom na dostupnost
automobila i prihoda varirat ¢e ovisno o razini prihoda,

e rastom prihoda moze se ocekivati povecanje prosje¢ne duzine putovanja.

Zbog tih odnosa znatna paznja mora se uzeti prilikom tumacenja elasti¢nosti potraznje
javnog prijevoza koja se procjenjuje s obzirom na dohodak i vlasniS§tvo automobila.
Elasti¢nost prihoda procijenjena pomo¢u modela potraznje koji nemaju vlastiti automobil
medu svojim zavisnim varijablama ¢e stvoriti negativan uc¢inak koji vlasniStvo automobila
ima na javni prijevoz. Problem s procjenom modela koji ukljucuju obje varijable je

kolinearnost koja postoji izmedu njih. [12]

3.4. Potraznja za javnim gradskim prijevozom u Tallinnu — mjera besplatnog javnog

prijevoza

Javni prijevoz pruza ljudima mobilnost 1 pristup zaposljavanju, resursima zajednice,
medicinskoj skrbi 1 rekreacijskim moguénostima, osobito medu onima koji nemaju drugog
izbora za prijevoz. Osigurati efektivno i u¢inkovito pruzanje usluge prioritet je mnogih vlada i
Klju¢ za bolju dostupnost u urbanim sredinama. Pristupa¢nost u ovom slucaju odnosi se na
lako¢u pristupa raznim destinacijama mjereno dostupno$¢u usluge, brzini i pristupacnoj
cijeni. Mjera za poboljSanje dostupnosti javnog prijevoza moze se sastojati od infrastrukturnih

investicija, povecanja ponude ili uvodenje sheme cijena javnog prijevoza.

Javni gradski prijevoz se Cesto smatra kao javno dobro i trZiSni proizvod. Sheme cijena
javnog prijevoza mogu odrzavati ovaj spektar mijenjanjem trzi$ne cijene, punog operativnog

troSka ili pruzanja usluga javnog prijevoza besplatno. Besplatni javni prijevoz je takoder
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potencijalna mjera za pomicanje modalne raspodjele prema javnom prijevozu. Porast
potraznje za uslugama javnog prijevoza moze Cak potaknuti poznati "Mohring efekt".[18]
Ovaj efekt se odnosi na to da poboljsanje usluga koje smanjuju korisnost povezanu s
putovanjem, kao Sto je krace vrijeme Cekanja i vrijeme putovanja ili pak niza cijena karte,
koja dovodi do sve vece potraznje, to ¢e rezultirati potrebom povecanja ponude i poboljSanja
prioriteta danog javnom prijevozu, te time se dodatno unaprijediti usluga i povecati prijevozna

potraznja.

Ekonomija prijevoza Cesto iznosi da je temeljni problem u cijenama povezanim s
putovanjem u tome da prijevoz automobilom je podcijenjen, i to se treba rijesiti analiziranjem
pojedinih aspekata te vrste prijevoza. Studije koje analiziraju pokazuju koliko su ljudi
osjetljivi na razne promjene cijena i time viSe ljudi ¢e promijeniti nacin prijevoza sa
automobila na javni prijevoz ako je cijena povecana nego $to je smanjena u istoj mjeri. To
sugerira da strategije usmjerene na povecanje troSkova putovanja automobilom mogu biti vise

ucinkovitije u postizanju izmjene nacina prijevoza.

Grad Tallinn, glavni grad Estonije, uveo je mjeru besplatnog javnog gradskog
prijevoza za sve njegove stanovnike na sve usluge javnog prijevoza kojima upravlja operator
voden od strane grada, od sije¢nja 2013. Tallinn sa 425 000 stanovnika je trenutno najveci
grad u svijetu koji pruza potpuno besplatne usluge javnog prijevoza svim svojim
stanovnicima. Glavni ciljevi ove politike su odabir nacina prijevoza sa automobila na javni
gradski prijevoz, povecanje mobilnosti nezaposlenih i grupama sa niskim primanjima i
poticanje registriranja stanovnika kao gradana Tallinna, a time i poveéati porez na dohodak.
Ova studija predstavlja makro razinu empirijske procjene utjecaja besplatnog javnog gradskog
prijevoza na performanse usluga, putni¢ku potraznju i dostupnost za razliite grupe putnika.

[11]

3.4.1. Argumenti besplatnog javnog gradskog prijevoza

Kljuéni argumenti u prilog besplatnog javnog prijevoza uklju¢uju poboljsanje
socijalne ukljucenosti i privlacenje ljudi javnom prijevozu, a time 1 smanjuje automobilski
promet i ulaganje u cestovnu infrastrukturu. Besplatni javni gradski prijevoz potencijalno
moze izazvati temeljne promjene potraznje koja se ne moze procijeniti kroz elasti¢nost

vozarina (cijena karte). Studije pokazuju da kada suocavaju alternative slobodne potraznje,
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ljudi se ne ponasaju s normama analize troskova i koristi i ne dozivljava se kao dodatna korist

izvan stvarnog smanjenja troskova. [13]

Uvodenje besplatnog javnog prijevoza pridonosi odrzavanju troSkova i poboljSanju
operativne efikasnosti. Agencija javnog prijevoza ¢uva ubiranje vozarina i kontrolu troskova,
te moze kapitalizirati na razmjerima ekonomije javnog prijevoza kada se Siri ponuda sustava.
Besplatni javni prijevoz ocekuje se da ¢e rezultirati kraéim vremenom zadrZavanja na
stajaliStima zbog ravnomjernog ukrcaja putnika i moze rezultirati vec¢im komercijalnim

brzinama i ¢ak ustedom operacija prijevoza.

Glavni argument protiv besplatnog javnog prijevoza tvrdi da je ovo druga najbolja
shema cijena kao $to je putovanje automobilom podcijenjeno. Destimulacije kod automobila
kao parking, cijena cestarina ili cijena goriva mogu biti u¢inkovitija mjera za mjeru prijevoza
sa automobila na javni prijevoz. Vece smanjenje vozarina javnog prijevoza je potrebno ovisno
o tome u kojoj mjeri unakrsna elastiGnost prevladava izravnu elasti¢nost. Stovise,
diferencijalna shema vozarina moze privuéi potraznju za nedovoljnim segmentima usluga
javnog prijevoza izbjegavaju¢i povecanje ponude u vr$nim satima ("Spica") gdje su troskovi

rada najveci. [14]

Ostali argumenti su potencijalni rizik da u slu¢aju putovanja na kratke udaljenosti,
moze postati zamjena za Setnju 1 bicikl, nego putovanja automobilom koja ometaju okolis.
Nedostatak neovisnog izvora prihoda za financiranje javnog prijevoza moze predstavljati
problem jer moze dovesti do manjih investicija u javhom prijevozu na duZa putovanja.
Potpuno subvencionirane usluge javnog prijevoza takoder mogu potencijalno smanjiti
operativnu ucinkovitost. Uvodenje besplatnog javnog gradskog prijevoza je skup mjera koje
mogu biti uloZene, umjesto poboljSanja pruzanja razine usluge. Procjena besplatnog javnog

prijevoza u obzir uzima i oportunitetne troskove zajednickog ulaganja. [13]

3.4.2. Prethodni i trenutni programi besplatnog javnog gradskog prijevoza

Nekoliko manjih europskih gradova uvelo je politiku besplatnog javnog gradskog
prijevoza od ranih 90-ih godina s ciljem povecanja potraznje za tim vidom prijevoza.
Besplatni javni gradski prijevoz uveden je u Hasselt (Belgija) — 75 000 stanovnika, Templin
(Njemacka) — 15 000 stanovnika i Aubagne te obliznje pokrajine (100 000 stanovnika) 1996.,
1997., 2009. godine.
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Svi ti programi uvedeni su zajedno sa zna¢ajnom dopunom mreze ponude usluga i
slijedilo dramati¢nim povecanjem putovanja javnim prijevozom. Medutim relativno mali
ucinak supstitucije (10-20%) uzrokovan izmjenom nacina (moda) prijevoza sa 0sobnog
automobila na javni prijevoz. [11] U slucaju Aubagne, uvodenje besplatnog javnog gradskog
prijevoza je motivirano ¢injenicom da je za pocetak vozarine za korisnike iznosile 9% budzeta
sustava javnog gradskog prijevoza. Slucaj grada Tallinna pruza moguénost empirijske

procjene utjecaja promjene politike cijena.

3.4.3. Studija grada Tallinna

Sustav javnog gradskog prijevoza u Tallinnu sastoji se od tramvaja, trolejbusa i
obi¢nih autobusa. Udio putovanja javnim gradskim prijevozom drastiéno se smanjio
posljednjih 20 godina od kada je Estonija obnovila svoju nezavisnost. Trenutacni nacin
prijevoza je jo$ uvijek sklon javnom prijevozu s trzi$nim udjelom od 40%, zatim hodanje 30%
i osobni automobil 26%. Tijekom istog razdoblja stopa motorizacije je visa nego
udvostru¢ena do 425 automobila na 1000 stanovnika u 2012. godini. Prije uvodenja
besplatnog javnog prijevoza, udio operativnih troskova javnog prijevoza koji je pokriven
putem prodaje voznih karata bio je 33%. Dodatna subvencija iznosi godisnji troSak od 12
milijuna eura. Cijene voznih karata javnog prijevoza su smanjene za 40% gradana Tallinna u
2003. godini. Osim toga, 36% putnika je ve¢ izuzeto od plac¢anja javnog prijevoza na temelju
njihovih prihoda i socio-ekonomskih prilika. Besplatni javni gradski prijevoz slijedi
promjenama ponude €iji je cilj povecati kapacitet sustava kako bi se prilagodila potraznja.
Zbog predvidenog porasta broja korisnika javnog prijevoza, grad Tallinn je kupio 70 novih
autobusa 1 15 novih tramvaja, te su neke ceste zatvorene za promet automobila 1 zabiljezen je
rast cijene parkiranja. Od uvodenja ove mjere javnog prijevoza 15% manje vozila
prometovalo je na ulicama, ¢ime se dodatno povecala potraznja grada za javnim prijevozom.
Koristenje javnog gradskog prijevoza se povecava za 6%, i gradanima je na raspolaganju 445

autobusa i tramvaja.
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Buses (before) Trams and trollies (before)

Buses (after)

Slika 1. Prosje¢na brzina autobusa (lijevo) i tramvaja (desno) prije i nakon uvodenja

Izvor: Cats, Reimal i Susilo [11]

Slika 1. Predstavlja prosje¢nu brzinu svake mreze veze za autobuse i tramvaje, prije i
nakon uvodenja mjere besplatnog prijevoza. Kao §to se ocekivalo brzine su nize u srediStu
grada, a viSe u periferiji 1 uz velike glavne ceste. Primjetno je povecanje prosje¢ne brzine u
centru grada nakon razdoblja, osobito tamo gdje su uvedene prioritetne trake. Prije i poslije
usporedbe ukupnog broja ukrcaja putnika otkriven je porast od 3% putnicke potraznje.

Odgovarajuce povecanje u ukupnim putnickim kilometrima je 2.5%.

Istrazivanja su pokazala da je poveéan pristup odredenim dijelovima grada i brzina
voznje veca. Promjena brzine javnog prijevoza moZe nastati od izravnog utjecaja produljenja
prioritetnih staza ili zbog utjecaja modalne raspodjele od automobila koja ¢e rezultirati
manjim prometnim guZvama. PotraZznja je porasla za 3% nakon uvodenja te mjere. Analiza
varijabli ponude otkriva da mjera besplatnog javnog prijevoza ¢ini povecanje od 1.2%
potraznje putnika s preostalim poveéanjem prema proSirenju mreze javnog prijevoza

prioritetnih staza i pove¢anom ucestalos$¢u usluga.

Prosje¢na duljina putovanja smanjena je za 10% S$to ukazuje da besplatni javni

prijevoz rezultira u¢inkom supstitucije sa drugog moda prijevoza. U buducnosti se ocekuje

18



porast broja putnika javnog prijevoza do 20%, dodatni broj smanjenja vozaca osobnih

automobila i emisije Stetnih plinova svedene na minimum. [11]

3.5. Modalna raspodjela u gradovima EU

Odrzavajuéi visoki stupanj mobilnosti na svojim podru¢jima je jedan od najvecih
izazova s kojima se suofavaju gradska podru¢ja. Ovi veliki gradovi doista mogu ostati
izvedivi i osigurati njihovu sposobnost da rastu sa u¢inkovitim prometnim sustavom. Mjere
provedene u ovom podrucju imaju znacajne posljedice na kvalitetu Zivota stanovnika,
konkurentnost tvrtki, u¢inkovitost maloprodajnog sektora i vrstu urbanog razvoja. Usred
urbanih transportnih sustava, javni prijevoza nudi jedan od odgovora na potrebe mobilnosti
ljudi te igra kljuénu ulogu. To se moze objasniti svojim visokim udjelom putovanja,

drustvenoj ulozi i doprinosom smanjenju Stete na okolisu.

Analiza nedavnih tendencija u europskim metropolama pokazuje klju¢nu ulogu javnog
prijevoza, naroCito u gustim podru¢jima gradova. Javni prijevoz Cini doista tre¢inu svih
motoriziranih putovanja u gradovima c¢lanica EMTA (The Association of European
Metropolitan Transport Authorities) i vise od polovice putovanja u gradskim sredistima. Ali ti
dobri rezultati postignuti su samo kroz aktivnu politiku javnih vlasti. Pokroviteljstvo javnog
prijevoza je povezano sa mnogim ¢imbenicima, od kojih samo nekolicina ovisi o prijevoznim
operatorima (npr. kvaliteta usluge). Ostali ¢imbenici ovise o tijelima javne vlasti 1 njihove
politike u vezi urbanog planiranja i upravljanja prometom. Kona¢no, gospodarski rast i
promjene u stilovima Zivota znacajno utjeCu na potrebe mobilnosti i koriStenje javnog
prijevoza. U brzo rastu¢em druStvu, javni prijevoz mora se prilagoditi brzo kako bi ostao
atraktivan u konkurenciji sa osobnim automobilom, koji je uvijek bio jako podrucje
sjedinjavanja tehnoloSkih inovacija. Takoder mora uzeti u obzir potreba ljudi za vrata do vrata

putovanjima i stoga misle kao dio duzih putovanja koriste¢i druge nacine prijevoza.

U tom kontekstu, vlasti prijevoza moraju pruziti mnogo pozornosti na razumijevanju
trajnih promjena i prilagoditi se novim potrebama ljudi za putovanjem. Mnogi ¢imbenici
objasnjavaju modalni izbor kod ljudi, a i interakcije su slozene. Analiza 1 razumijevanje ove
stvarnosti je jedan od Kklju¢énih zadataka prijevozne vlasti, ako Zele napraviti prave odluke.

Oni, dakle trebaju imati na raspolaganju neke podatke o sljede¢im temama:

e ukupna mobilnost i njezin razvoj u gradskom podrudju
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Funkcija opazanja mobilnosti treba proizvesti regularne statistike koje su korisne za operatore

prijevoza i klju¢ni pokazatelji za sve kreatore politike orijentirajuci svoje strateske odluke.
e stav ljudi kada je u pitanju izbor izmedu razli¢itih nac¢ina prijevoza

To znanje 1 razumijevanje faktora moze pomoc¢i u definiranju strategije za povecanje udjela

javnog prijevoza.
e predvidjeti buduée trendove mobilnosti

Trendovi mobilnosti trebali bi se analizirati u odnosu na demografsku sliku (starenje
stanovni$tva), trendovi stilova zivota, novi oblici rada, potrosnje) ili napredak tehnologije.
Cilj je biti u moguénosti predvidjeti 1 sprijeciti neke negativne trendove koji mogu utjecati na

prometni sustav.

SloZenost problema povezane mobilnosti u gradskim podrucjima ¢ini potrebu za vlastima
javnog prijevoza da uzmu u obzir druga podrucja izvan sfere javnog prijevoza kako bi bili u

mogucénosti ponuditi putnicima integrirani sustav prijevoza.

Za ucinkovito koordinaciju prijevoznih usluga u gradskim podruc¢jima, vlasti prijevoza
moraju imati zemljopisnu nadleZnost u skladu sa stvarno$¢u mobilnosti ljudi. Ovo relevantno
podrucje mora biti takvo da obuhvati sva putovanja ljudi u gradskom podrucju, bilo da se
odnose na posao ili ne. U mjerodavnom gradskom podruc¢ju glavna misija transportnih vlasti
je provedba integracije usluga koje pruzaju prijevoznici kako bi ponudili putnicima pravu
mreZu. Prva faza ovog procesa ima cilj olakSati putovanja ljudi te je obi¢no integracija cijena
karti izmedu razli¢itih prijevoznika. Integrirane informacije i vozni redovi su takoder od

velike vaznosti.

Problemi javnog prijevoza mogu se rijesiti samo u odnosu sa politikom osobnog
automobila. Transportne vlasti trebaju organizirati stvarnu razliku i komplementarnost izmedu
javnog prijevoza i automobila, tako da je automobil koristen kad je to potrebno. Integrirani
pristup stoga ¢e biti potreban da privuce ljude iz automobila. Promocija pristupa upravljanja
mobilnos¢u 1 razvoj planova mobilnosti, poput onih osmisljenih u Belgiji ili Francuskoj, sa
ciljem smanjenja koriStenja osobnog automobila i1 poticanjem alternativnih nacina prijevoza
(pjesacenje, biciklizam 1 javni prijevoz) koji moraju ojacati. Parkiranje 1 troS§kovi su kljucni
elementi u tom pogledu. Postoji potreba da se razviju tehnike upravljanja prometom i politike

cijena parkinga koje ¢e smanjiti koli¢inu automobilskog prometa u gradovima. U isto vrijeme,
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intermodalnost izmedu javnog prijevoza i drugih nacina prijevoza treba poticati: atraktivnost
stanica javnog prijevoza moze se povecati zahvaljujuci ,,Park and Ride* sustavu, kao i

biciklistickim stazama i sigurnosnim parkiranjem za bicikle.

Aktualni trendovi koristenja cestovnog prijevoza ne idu u korist javnog prijevoza.
Kontrola urbanog Sirenja je glavna briga za gradske vlasti. Vlasti javnog prijevoza moraju
raditi u bliskoj suradnji s javnim tijelima urbanog planiranja. Cilj je uzeti u obzir utjecaj
mobilnosti opéenito i na modalnu raspodjelu prijevoza novih urbanih razvoja. Vlasti javnog
prijevoza ¢vrsto promicu ideju da je trenutna i potencijalna mogucénost javnog prijevoza
urbanih podru¢ja na razli¢itim razinama, te je glavna briga za postizanje odrzive gradske

mobilnosti. [9]

3.5.1. Analiza klju¢nih odrednica udjela javnog prijevoza u glavnim gradovima EU

Analiza gradova clanica EMTA pokazuje velike razlike globalnog koriStenja javnog

prijevoza i trendova potraznje za tim vidom prijevoza.

Gradska podruc¢ja uklju¢ena u ovo izvjesée broje 74 560 879 stanovnika (15% od
ukupne EU populacije od 27 Clanica) 1 128 885 km?2 povrSine ( 3% prosjeka teritorija 27
¢lanica EU). Podrudja javnog prijevoza su vrlo heterogena u svakom drustvenom aspektu Koji
se ukljuCuju. Na primjer, u smislu broja stanovnika Pariz je najviSe naseljeno podrucje (11
729 613 stanovnika) i Cadiz najmanje (707 245 stanovnika), 17 puta manje naseljeno. Sto se
tice povrsine, Berlin-Brandenburg ima najveée podrucje javnog prijevoza (30 372 km2),

zatim Pariz (12,012 km2) i Vilnius (9 731 km2).

Sto se ti¢e mobilnosti, glavne karakteristike putovanju gradskim podrugjima,
posjedovanje automobila i modalna raspodjela prikazano je u tablici 1 na podacima
prikupljenim od 2004. do 2009. godine.
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Tablica 1. Op¢i parametri mobilnosti u gradskim podruéjima

GENERAL MOBILITY PUBLIC TRANSPORT MOBILITY
o Miodal Modal Modal
share of | share of | share of
Modal shar | Modal | Modal | Modal share | shareof | pT PT PT
MOTORTSED of share of | MOTORISED PT in mizin city | suburbs | suburbs
TRIES i walking TRIPS whale = = =
cyeling region main city | main city | suburbs
trips trips trips
(%) (%) (%] (%) (%) (%) (%) (%)
Stadsregio Amstendam BE.0% 33.0% 25.0% 42 0% B.0% 10.0% 20.0% 1.0%
Barcelona Metropolitan Region 45.3% 1.0% 44 3% 547% 19.6% 32.2% 48 0% 7.9%
Berlin-Brandenburg 30.0% 12.0% 27 0% 81.0% 16.0% 21.0% 12.0% 2.0%
West Midlands [Birmingham) 22.7T% 20% 20.7% T71.3% B.B%
Brussels Metropolitan (1) 13.8% 0.8% 12.8% 80.4% 28.5%
Central Hungarian Region {Budapest) 32.0% 5.9% 28.1% 33.0% 35.0% 46.8% 40.6% 20.4%
Cadiz Bay 36.8% 0.2% 38.4% 83.4% B.E%
Greater Copenhagen 270% 73.0% 15.0% 25.0% 16.0% 12.0%
Helsinki MO 7.1% 28.8% 33.0% 7% 335% 36.8% 12.6%
Greater London 21.65% 1.7% 19.8% T8.4% 21.7%
Lyen Urban Community M 1.7% 325% 35.8% 15.3% 7.0% 270%
Madrid Community 31.2% 0.1% 31% 33.8% 31.6% 40.1% 46.1% 23.0%
Greater Montrea 127% 1.4% 11.3% 37.3% 17.0% 26.4% 23 7% 31%
Paris lle-de-France I 2.2% 320% A35.8% 20.5% 339%
Middle Bohemia Region (Prague) (1) 24.0% 1.0% 23.0% T8.0% 43.0%
Metropolitan Area of Seville A2 4% 1.8% 30.5% 37.6% 13.6% 18.3% B1% T.7%
South Yorkshire (Sheffield) 23.0% 23.0% T7.0% 10.0%
County of Stockholm 0% 33.0% 24 0% 32.5% 63.0%
Stuthgart Region 30.2% 7.3% 22.0% A9.8% 14.1% 24.2%
Turin Metropaolitan Area 30.2% 2.0% 23.2% A9.8% 18.7% 235% 21% 4.8%
Valencia Metropolitan Arsa IR 1.1% 35.8% A2.1% 13.3% 20.8%
WOR Region (Vienna) 28.0% 6.0% 220% 720% 220% 35.0% 10.0%
Willnius |1} 27.0% 10.0% 17.0% 73.0% 4.0%
Warsaw J25% 4.8% 27 T% 87.5% 30.2% A%

Izvor: EMTA barometar of public transport [9]

Broj dnevnih putovanja znaajno varira duz gradskih podru¢ja. U nekim gradskim
podruc¢jima putovanja pjeSacenjem manja od pet minuta, ne smatraju se bitnima u izracun, te
u drugim slu¢ajevima putovanja kratke duljine takoder se ne uzimaju u obzir. Unato¢ tome,
broj putovanja po osobi na dan varira izmedu 1.8 (VarSava) i 3.7 (Barcelona), sa prosjekom

od 2.7 putovanja.

Trajanje motoriziranih putovanja ¢ini izmedu 13 1 39 minuta, Sto daje ukupni prosjek
od 28 minuta. London, poseban sluc¢aj, ima u prosjeku 58 min za 22 km udaljenosti, s obzirom
na Cinjenicu da proSirenje regije 1 vrsta urbanog razvoja promice duza putovanja, opcéenito
govoreci. Prosjecna duljina putovanja u gradskim podruc¢jima je 15 min uz prosje¢nu brzinu

od 32 km/h.

Na temelju tri putovanja dnevno, znaci da vecina stanovniStva provede izmedu 11 1.5
sati svakodnevno na putovanje u gradskom podrucju. Stoga je vaZzno promicati sigurne i
pogodne transportne sustave koji bi duzi period vremena ucinili §to vise ugodnim. Zanimljivo,
ne postoji jasna veza izmedu veli¢ine gradskog podrucja i duljine putovanja. Kao primjer, u
velikim gradovima kao $to su Berlin, Madrid ili Stockholm, prosje¢no putovanje je vrlo slicno

(izmedu 18 1 18 km) prema drugim metropolama srednje veli¢ine poput Amsterdama (18 km)
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ili Lyona (16 km). Obveza mobilnosti ljudi (putovanja na posao ili u $kolu), jo§ uvijek se
pojavljuje kao glavna svrha dodavanja 38 % ukupnih putovanja kao neki prosjek. To se uzima
u obzir, jer mobilnost ima vrlo visoku koncentraciju u vr§nom periodu. U odnosu na
prethodna istrazivanja, ima viSe europskih gradskih podrucja sa manje od jedne trecine
obveznih putovanja, Sto pokazuje da se oblici mobilnosti mijenjaju, i druge svrhe putovanja
od posla i skole postaju vaznije. Ta gradska podrucja kojima je druge svrhe putovanja porasle

su Amsterdam (26%), Berlin (28%), West Middlands (Birmingham) (26%) i London (25%).
[8]

3.5.2. Posjedovanje osobnog automobila u gradovima EU

Automobil je odavno prestao biti luksuz svakodnevnice, jednostavan je za koristenje i
odrzavanje utjecaja dodatne potraznje, te zamjenjuje uobiCajena kratka putovanja i nacdine
(modove) kao Sto je pjesacenje i voznja biciklom kao i javni prijevoz. S druge strane

automobili stvaraju znacajne ucinke na okoli§ i1 poticu disperziju stanovniStva.

Glavne mjere za postizanje manjeg koriStenja osobnog automobila i jacanja javnog
prijevoza, te putovanja pjeSice i biciklom u centru gradskih podrucja, jest prolaziti kroz
dizajn povezanih tarifnih mjera uz pruzanje informacijskog sustava, upravljanja prometom,
poboljSana vozila javnog prijevoza 1 pruzanje odgovarajuce infrastrukture, tako da su

nemotorizirani nacini siguran, prikladan i relevantan izbor.

Slika navedena dalje u radu, predstavlja odnos izmedu posjedovanja automobila i
gusto¢e gradskog podrucja javnog prijevoza. Veli¢ina kuglica predstavlja stanovniStvo u
podruc¢ju upravljanja javnim prijevozom. Prosjecna gustoca gradova je oko 4000
stanovnika/km2, stoga da dva grada (London i Barcelona) imaju vise od 8000 stanovnika/km2
(urbano stanovniStvo/podrucje). Za veliku veéinu gradova je stopa vlasniStva automobila
izmedu 350 1 500 automobila na 1000 stanovnika. Veca gustoca odredenog gradskog podrucja

smanjuje upotrebu osobnog automobila. [9]
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Slika 2. Stopa posjedovanja osobnog automobila u EU

Izvor: EMTA barometar of public transport [9]

3.5.3. Udio modalne raspodjele motoriziranih i nemotoriziranih putovanja u gradovima

EU

Mozemo re¢i opéenito, da modalna raspodjela u gradskim podru¢jima je podijeljena
na 32% nemotoriziranih putovanja (uglavnom hodanje), 20% su putovanja javnim prijevozom
i 49% je koriStenje osobnih automobila. Ovi podaci ostali su prili¢no stabilni od 2000. godine
u okruglim brojkama 30 % nemotoriziranih putovanja, 20% javnog prijevoza i 50% osobni
automobil. Ova Cinjenica ukazuje na veliki udio osobnih automobila u nasoj mobilnosti, i
potreba za promjenom tih uzoraka. No, osim tih op¢ih podataka, jasne razlike u ponasanju

kretanja svakog od gradskih podrucja pojavljuju se na primjeru tablice 2 u nastavku.
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Tablica 2. Modalna raspodjela u cijelom gradskom podruéju

GENERAL MOBILITY PUBLIC TRANSPORT MOBILITY
. Maodal Modal Modal
share of | share of | share of
Modalshare | Modal | wodal | Model shere | shareof | PT pT BT
MOTORISED: of share of | MOTORISED PTin mizin city | suburbs | suburbs
TRIES ol walking TRIPS whaole - o -+
cyciing region main city | main city | suburbs
trips trips trips
(%] (] (%] (%) (] (%) (%] (%)
Stadsregio Amsterdam BB.O%: 33.0% 25.0% 42.0% B.0% 10.0% 20.0% 1.0%
Barcelona Metropolitan Region 45.3% 1.0% 44.3% f4T% 19.6% 32.2% 48.0% T2%
Berlin-Brandenburg 30.0% 12.0% 27.0% 81.0% 16.0% 21.0% 12.0% 2.0%
¥West Midlands {Birmingham ) 27T% 2.0% 20.7% T7.3% B.6%
Brussats Metropolitan (1) 13.6% 0.8% 12 B% 36.4% 28.5%
Central Hungarian Region {Budapest) 32.0% 5.0% 24.1% 33.0% 35.0% 46.8% 40.6% 20.4%
Cadiz Bay 368% 0.2% 4% A3.4% B.E%
Greater Copenhagen 27 0% 73.0% 15.0% 25.0°% 16.0% 12.0%
Helsinki 0% 7.1% 28.8% a8.0% TI% 335% 36.8% 12.6%
Greater London 21.6% 1.7% 19.8% T8.4% 41.7%
Lyon Urban Community M2 1.7% 325% 85.8% 15.3% T.0% 27.0%
Madrid Community 3I.2% 0.1% I.1% 38.8% 6% 40.1% 46.1% 23.0%
Greater Montrea 127% 1.4% 11.3% 37.3% 17.0% 26.4% 237% 3.1%
Paris lle-de-France M. 2.2% 320% 35.8% 5% 33.9%
Middle Bohemia Regien (Prague) (1} 24.0% 1.0% 23.0% 78.0% 43.0%
Metropolitan Area of Sevile I24% 1.8% I0E% B7.6% 13.B% 18.3% B.1% T.7%
South Yorkshire [Sheffield) T 23.0% 77.0% 10.0%
County of Stockholm 88.0% 240% 325% 63.0%
Stuttgart Region T.3% 228% A9.8% 14.1% 24.2%
Turin Metropolitan Area 2.0% 282% A9.8% 18.7% 23.5% 2.1% 4.8%
Valencia Metropolitan Area B 1.1% 36.B% 82.1% 13.3% 20.8%
VOR Region (Vienna) 28.0% 8.0% 22.0% T2.0% 22.0% 35.0% 10.0%
Wilnius (1) 70% 10.0% 17.0% 73.0% H0%
Warsaw 325% 4.8% 27 T% B7.5% 2% B4 .8%

Izvor: EMTA barometar of public transport [8]

U 15 gradskih podru¢ja mobilnost nemotoriziranih putovanja stoji preko 30%.
Gradska podrucja s ve¢im udjelom nemotoriziranih putovanja su Amsterdam, Barcelona,
Berlin, Valencia i Cadiz, svi sa udjelom preko 35%, uglavnom zbog putovanja pjeSice. Samo
u tri slucaja (Stadsregio Amsterdam, Berlin i Vilnius) biciklisticka putovanja ra¢unaju sa vise
od 10% ukupne mobilnosti. Regija Amsterdama ima izvanredan udio nemotozoriranih nacina,
do tocke u kojoj je mobilnost nemotoriziranih putovanja veca od motoriziranih putovanja
(58% prema 42%).

Modalna raspodjela je podijeljena u tri grupe: lagani nacini (koji ukljucuju pjesacenje i
putovanje biciklom), javni prijevoz i1 ostali motorizirani nacin prijevoza ( koji se odnose na
osobni automobil, motocikl i1 drugi nacini) s ciljem opéeg pogleda na mobilnost, a ne samo na

motorizirani.

London je gradsko podru¢je gdje se javni prijevoz racuna sa najvecim postotkom
ukupne mobilnosti (41.7%), a slijede Budimpesta (35%), zajednica Madrida (31.6%) i
Varsava (30.2%) kao je prikazano slikom u nastavku. Gledaju¢i sumu laganih nacina
prijevoza i javnog prijevoza, $to bismo mogli nazvati "odrziva mobilnost", Budimpesta ima

najvisi omjer (67%) nakon &ega slijedi Amsterdam (66%) i Barcelona (64.9%). Cetiri ostala
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metropolitanska podrué¢ja imaju viSe od 60% udjela u ovoj vrsti mobilnosti (London, Madrid,
Varsava i Helsinki).

Udio ostalih motoriziranih na¢ina, odnosi se uglavnom na osobni automobil, gdje je sa
33% Budimpesta. U 10 slucajeva, udio osobnog automobila ukljucuje s vise od polovice

mobilnosti ( preko 50%), $to pokazuje jasnu prevlast takve vrste mobilnosti u gradovima.

0 Soft modes (cyding, walking)

Modal split in whole metropolitan area
B Fublic transport

Madal split in main cit
‘1-"J‘H.-5p 6% EHIJ':I&

0% 2% A% 6% 8% 100% | gpo o moneed modes 0¥ 2% ) . 100%
5 % B0%  42.0% Stadsregio Amsterdam BT 10.0% 23.0%
I 25 3% 19.6% 35.1% Barcelona Metropolitan Region FIEL 32.7% 15.4%,
| T 16.0% 45.0% Berlin-Brandenburg T 21.006 40,09
i W86 68.7% west Midiands (Birmingham) ]
Bruzssls Metropalian RERED  26.5% T
I [Fi 3505k 33,00 Central Hungarian Region (Budapast) 741% 46.5% 20.1%
i 6.5 959 53,67 Cadiz Bay
A 15.0% B0 Greater Copenhagen L% 25,00 0%
T—=r= I 38, 8% Hedsinkl 1.0 33.5% 25, 5%
T 4L7% 36.6% Greater London
| 155 50.5% Lyon Urban Community
T 3L 31.6% 37.2% Madrid Community 5T 40,19 26.3%
I 17.0% 703% Greater Montraal 26 55. 59
1 WL 20.5% 45.3% Paris lle-de-France ARG 3.0% 16.0
i Middle Bohemia Region (Prague) T 43.08 3.0%
T AT B4 53.5% Metropolitan Area of Sevile 40.8%: 19.3% 39.9%
| =T 10.0% 67.0% South Yorkshine {Sheffieid)
T 24.0% 42.0% County of Stockholm ETNT 32.5% 33.5%
VL 14.1% 55.7% Stuttgart Region 7% 24, 7% 44.1%
|V 16.7% 51.1% Turin Metropolitan Area 3. 73.5% 38.99%
ETAL TR 1 5. 7% 48,8 valencia Metropolitan Area 36 T 20.60% 3279
i B0 22 [ 500.0% VOR Region {Vienna) 3. (% 35.09% 32 0%
Wilnius P 09 39,059
: TilL = Warsaw e 54_ g 73

Slika 3. Modalna raspodjela u metropolitanskim podru¢jima i glavnim gradovima

Izvor: EMTA barometar of public transport [9]

Omjeri na desnoj strani slike, su priliéno uravnotezeni, u prosjeku 36% za
nemotorizirane nacine putovanja, 31% za javni prijevoz i 34 % za ostale motorizirane nacine.
Udjeli u cijelim gradskim podru¢jima (32%-20%-48%) pokazuje da razlika leZi na upotrebi
javnog prijevoza nasuprot osobnog automobila, zbog guS¢e prometne mreze u gradskim
srediStima u usporedbi s predgradima i provodenju politike parkinga u tim podrucjima.
Gradovi s najve¢im omjerom za lagane nacine prijevoza su Amsterdam (67%), Barcelona
(52.4%) 1 Pariz (50%). Najveca stopa koriStenja javnog prijevoza je u VarSavi (54.6%), slijedi
Budimpesta (46.8%), Prag (43%) i Madrid (40.1%).
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3.6. Potraznja za javnim prijevozom po stanovniku gradskih podruc¢ja EU

Sto se ti¢e potraznje za javnim prijevozom, trend se nastavlja prema gore u koristenju
javnog prijevoza. U 2011. godini bilo je 244 i u 2013. godini 262 putovanja po stanovniku,
Sto je bus bio najvise koriSteni nacin prijevoza (120 putovanja po stanovniku) zatim slijedi
metro (83 putovanja po stanovniku). Budimpesta, London, Vilnius i VarSava ostaju iznad
prosjeka. Opcenito u gradovima s manjim brojem stanovnika i viSom gusto¢om, korisnici
trebaju prenijeti u putovanju mnogo manje udaljenosti protivno putovanjima napravljenim u
gradovima, sa proSirenom mrezom gdje prijenos je svojstven za mreznu arhiktekturu. Neka
podrucja vlasti javnog prijevoza nose poznati velegradovi koji privlace veliki potencijal
putovanja povezana sa poslom i turisticka putovanja trebaju odrzati visoku razinu prijevoznog
kapaciteta od ostalih, a rezultat je iznad prosjeka stope putovanja po stanovniku (kao u

Londonu, Parizu i Berlinu).

Amsterdom | 60 ¥ @
Borcelona | 65 5 W i
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Brussels | &7 39 (41
(openhagen B4 n
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Grafikon 1. Potraznja javnog prijevoza po stanovniku u podruéju vlasti JGP-a

Izvor: EMTA barometar of public transport [9]

Ako analiziramo potraznju gledajuéi na broj putovanja svakog moda, treba

napomenuti da autobusni prijevoz ima 8,545 milijuna putovanja/godisnje i svi zeljeznicki
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nacini prijevoza zajedno 11, 206 milijuna putovanja/ godiSnje kao suma u gradskom podrucju.

U europskim gradskim podrucjima, prijevozna potraznja prema broju putovanja godi$nje

najveca je u autobusnom podsustavu pojedinacno, dok za zeljeznicke nacine prijevoza istie

se tramvajski prijevoz koji ima najmanji broj putovanja godiS$nje. Ako usporedimo potraznju

po broju putnickim kilometara, rezultat je joS povoljniji za nacine prijevoza koji se obavljaju

na zeljeznickim prugama, naglasavajuéi razliCitu upotrebu nacina prijevoza ovisno 0

funkcionalnosti i duljini putovanja. Od ukupne prijevozne potraznje na europskim gradskim

podru¢jima, Y4 se obavlja autobusom (26%), druga Cetvrtina metro prijevoz (25%), 1 skoro

pola se prevozi prigradskom Zeljeznicom. Preostalih 3% korisnika odgovara tramvajskom

prijevozu ( tablica 3). [9]

Tablica 3. Prijevozna potraznja po nacinima prijevoza

Bus Tram Metro Suburban Raibway
Journeys | | Passenger | Joumeys | | Passenger | Jowmneys/ | Passenger | Joumeys [ | Passenger
year -km year - km wear -km year -km
{million} [million) {million} {million} {million} [millicn) {million) [million)
Stadsregio Amsterdam (1) 55 (1) 220 114 334 25 114
Barcelona Metropolitan Region 338 1,812 24 110 388 213 154 4376
Berlin-Brandenburg 475 2440 208 a22 508 2488 425 5,007
West Midlands (Bimingham) 320 2214 5 52 40 576
Brussels Metropolitan a1 Fi] 133 70
C. Hungarian Region (Budapest) aar 2,827 325 a9d 287 1,188 105 1.7E4
Cadiz Bay 17
Greater Copenhagen 203
Helsink 158 704 55 114 57 418 42 441
Greater London 2,257 £,013 26 5 1,085 8456 B 24,200
Lyon Urban Commamity
Madrid Commamity ar2 5,340 17 150 653 44812 fB4 3571
Greater Montreal 221 235 [3)3.181 15 313
Faris [le-de-France 1,297 4297 23 304 1478 7,353 1,125 15,821
Middle Bohemia Region {Prague) 158 154 258 18
Metropolitan Area of Seville g2 (1) 280
South Yorkshire [Sheffield) 171 G232 15 B
County of Stockholm 277 1.713 EL) 228 7 1,715 i 1.21B
Stuttgart Region
Turin Metropolitan Area 175 339 235 110 14 327
Valencia Metropolitan Area 103 [i] a1
VOR Region (Vienna) 167 188 510 B1
Vilnius (1) 177 1,184 2) 112 (2) 232
Warsaw 453 200 128 2B
TOTAL 8343 1,729 6,245 3.2

Izvor: EMTA barometar of public transport [9]
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4. KVALITETA PRIJEVOZNE USLUGE

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 $to viSe moguée povecati zadovoljstvo korisnika kako bi zadrzala
njihovu privrzenost i ucinila ih stalnim korisnicima usluga. Za putnike je kvaliteta vrlo vazna.
Dosadasnji pristup tom pitanju obuhvaca samo pojedine aspekte kvalitete prijevozne usluge
kao $to su tocnost, sigurnost, frekvencija i sli¢no, predvidjevsi pritom ocekivanja korisnika.
Kvaliteta mora biti zastupljena u svim dimenzijama usluge kako na drugim podrucjima, tako i
na podrucju javnog gradskog prijevoza. Kod prijevoza putnika kvaliteta pocinje sa sigurnoséu
i pouzdano$¢u, nastavlja se uvodenjem usluge u skladu s o¢ekivanjima korisnika, a kompletna
je tek onda kada se poboljSa partnerstvo izmedu osoblja i korisnika odnosno putnika.

Spomenuti aspekti kvalitete zajedno doprinose kvaliteti kako ju dozivljavaju putnici.

Razlikom izmedu opazene i postignute kvalitete moguée je ocijeniti zadovoljstvo
korisnika, $to je najvazniji pokazatelj uspjesnosti aktivnosti na podru¢ju 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 1

besplatna reklama prijevozniku i manje je osjetljivo na pojavu poremecaja u prijevozu.[16]
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4.1. Upravljanje kvalitetom prijevozne usluge

Kvaliteta prijevozne usluge je ukupnost osobina i Kkarakteristika prometne
infrastrukture, prometne suprastrukture i uvjeta prijevoza robe (tereta, materijalnih dobara),
ljudi 1 energije od kojih zavisi njihova sposobnost da zadovolje izri¢ite ili ocekivane
(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 ocekivane
(pretpostavljene) zahtjeve i potrebe svojih korisnika. Kvaliteta usluge je dominantan cilj
pruzanja prijevozne usluge.

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

e po voznom redu i frekvenciji operacije,

e po brzini operacije i broju stajalista,

e po karakteristikama vozila, naroc¢ito po udobnosti i kapacitetu,

e o tarifi i strukturi tarife,

e po dodatnim uslugama u vozilu.

Karakteristike usluge koje su vaine korisniku — putniku jesu:

o frekvencija,

e tocCnost i1 redovitost,

e brzina putovanja,

e udaljenost stanice opsluzivanja,

e cijena,

e radno vrijeme opsluZzivanja (prvi i zadnji polazak),

e usluga vikendima,

e popunjenost vozila na liniji 1 izmedu dva stajaliSta (koja se prikazuje kao koeficijent

iskoriStenja kapaciteta u vr$nim periodima). [15]

4.2. Pokazatelji kvalitete prijevozne usluge
Pokazatelji kvalitete usluge javnog gradskog prijevoza ukljucuju:

e Brzinu prijevoza

e Ekonomicnost prijevoza
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e Ostale pokazatelje (frekvencija, redovitost i toCnost prijevoza, kapacitet

prijevoza, sigurnost putnika, itd.)

4.2.1. Brzina prijevoza

Prosje¢na komercijalna ili eksploatacijska brzina tramvajskih vozila u Gradu Zagrebu
iznosi 12.9 km/h (odnos ukupno prijedenih kilometara i ukupno provedenog vremena vozila
na radu, a koje se sastoji od voznje i svih stajanja vozila). Na takvu brzinu utjeCe mnostvo
faktora kao $to je nepostivanje prioritetnih traka i ne davanje prednosti vozilima javnog
prijevoza ¢ime se bitno usporava promet. RjeSenje toga je u poboljSanju kvalitete javnog
prijevoza koji mora biti brzi, to¢niji i redovitiji. Mnoge europske metropole kao $to su Be¢ i
Budimpesta su dokazale kako odvajanje prioritetnih traka od kolnika poveéava znatno brzinu
javnog prijevoza. Komercijalna brzina u tramvajskom podsustavu europskih gradova ne
prelazi 20 km/h u svim slucajevima osim Birminghama (35 km/h), Stuttgart (27.3 km/h ),
Madrid (22.9 km/h), Lyon (21.3 km/h) i Pariz (20.9 km/h). Vrijedno je spomena da brzina
tramvajskih podsustava nije puno visa od brzine autobusnih podsustava osobito kad ne koriste
prioritetne trake. Stoga, tramvaji imaju druge pozitivne aspekte kvalitete kao veci kapacitet,
redovitost, pouzdanost itd. [9]

Brzina je jedan od glavnih kriterija kod izbora prijevoznog sredstva 1 vazan razlog
zaSto mnogi ljudi 1 dalje biraju osobni automobil kao glavno prijevozno sredstvo. U periodu
najvecih 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 utje¢e smanjenju prometnih guzvi i koli¢ine automobila na cesti. [2]

4.2.2. Ekonomicnost prijevoza

Vazan pokazatelj ekonomicnosti prijevoza je cijena. U tarifnom sustavu javnog
gradskog prijevoza koriste se sljedeCe vrste putnickih karata: pojedinacne, mjesecne i
godisnje karte. Visoka cijena prijevozne karte ogranicava potraznju, dok ucestala prijevozna
ponuda generira pove¢anu potraznju. Volja putnika za placanjem visoke cijene karte ovisi o

svrsi putovanja. Primjerice putovanje na posao i sa svrhom rekreacije nec¢e jednako podnositi
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cijenu prijevoza. S porastom cijene karte ocekuje se bolja kvaliteta prijevozne usluge $to nije
slucaj Grada Zagreba, gdje omjer cijene i1 kvalitete nije na odgovarajucoj razini i to se
odrazava nezadovoljstvom korisnika. ZET ima veoma nisku pokrivenost operativnih troskova
prihodima od karata koja iznosi samo 30%. Unato¢ svim tim aspektima zabiljezeni su gubici u
poslovanju ZET-a, koji se pripisuju visokim troskovima modernizacije voznog parka, trendu

smanjenja broja prevezenih putnika i visokom postotku "Svercanja". [17]

U europskim metropolama prosje¢na cijena pojedinaéne karte javnog prijevoza u
glavnom gradu je 2.1€ i 2.8€ u podrucju javnog prijevoza.Za mjesecnu kartu cijena je 69€

odnosno 85€. Razlika u cijenama je priblizno 30% izmedu glavnog grada i podruéja javnog
prijevoza. [9]
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Slika 4. Cijena karte u gradovima EU
Izvor: EMTA barometar of public transport [9]

Kao sto je prikazano na slici, cijene prijevoznih Kkarti variraju izmedu glavnog grada i
podrucja javnog prijevoza. U europskim metropolama razina kvalitete prijevozne usluge

odgovora zahtjevima korisnika u pogledu cijene. Veéina gradova nudi prihvatljive cijene

odnosu na ostale na¢ine. Od navedenih europskih gradova najjeftiniji javni prijevoz ima Prag,

gdje je pojedinacna karta 0.87€ u gradu, te 0.43€ u podrucju javnog prijevoza. Usporedno s
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time najvecu cijenu pojedinacne karte imaju Kopenhagen i Oslo sa prosjecno 3.2€ u glavnom

gradu, dok Oslo za podrucje javnog prijevoza ima cijenu pojedinacne karte 12 €. [9]

4.2.3. Ostali pokazatelji

Tu se ubrajaju kao najvazniji pokazatelji frekvencija, redovitost i to¢nost prijevoza te
sigurnost. Frekvencija javnog prijevoza ovisi o0 mnogim ¢imbenicima, tj. o potraznji putnika
za tom uslugom, te opterecenje prometnica u vrsnom periodu utjece na toc¢nost. Ukoliko je
potraznja za javnim prijevozom veca, redovitost polazaka je ¢eSca 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
i vremena pracenja. Svi ti pokazatelji zavise o trenutnim uvjetima u prometu, kad nastupe
periodi vrSnih optereéenja moguéa su kaSnjenja vozila na podru¢jima 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.

4.3. Kriteriji kvalitete javnog prijevoza putnika

Kvaliteta prijevozne usluge u javnom gradskom prijevozu ¢ini nekoliko utjecajnih
¢imbenika. Pojedini ¢imbenici imaju razli€iti utjecaj na razlicite kategorije putnika, ovisno o
njihovoj starosti, socio-ekonomskim prilikama, svrsi putovanja, duzini putovanja i drugo.
Moze se zakljuciti da postoji veci broj kriterija kvalitete prijevozne usluge, a njihovo znaenje
nije podjednako za sve korisnike.

Kriterij kvalitete su u osnovi kriteriji opredjeljenja za koriStenje prijevoznih sredstava
javnog gradskog prijevoza. Sto je visa kvaliteta pojedinih kriterija, to je visa kvaliteta usluge,
a samim time biti ¢e 1 veca ukupna opredijeljenost za koriStenje usluga koje pruza javni
gradski prijevoz. Kriteriji kvalitete nisu iste vaznosti za sve korisnike javnog prijevoza. Jedna
skupina putnika moZe se izjasnjavati o vaznosti kriterija, ali nema mogucnost izbora izmedu
prijevoznih sredstava javnog gradskog prijevoza i osobnog automobila. Druga grupa putnika
ima moguénost izbora, te upravo oni predstavljaju znacajnog pokazatelja stanja prometnog

sustava i kvalitete usluge.
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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. [15]

Kriteriji kvalitete usluge javnog gradskog prijevoza jesu:

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

2. pristupacnost: dostup do sustava JPP koji ukljucuje povezanost sa drugim nacinima
prijevoza.

3. informacije: sistemati¢cno 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 nac¢in da postignu najveéu mogucu

kompatibilnost izmedu standarda usluge i bilo kojeg zahtjeva svakog pojedinacnog korisnika.

6. udobnost : elementi usluge uvedeni sa hamjenom da se putovanje sredstvima JPP ucini
relaksirajué¢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 JPP.

Tablica 4. Kvaliteta usluge javnog prijevoza putnika u tri razine prema EN 13816

1. Dostupnost 1.1.Nacin

1.2.Mreza 1.2.1. Udaljenost do B/A tocke
1.2.2. Potreba po prijelazu
1.2.3. Pokriveno podrucje
1.3.Djelovanje 1.3.1. Radno vrijeme
1.3.2. Ucestalost
1.3.3. Faktor popune vozila
1.4.Prikladnost
1.5.Pouzdanost
2. Pristupacnost 2.1.Vanjska 2.1.1. S pjeSacima
komunikacija 2.1.2. S biciklistima
2.1.3. SvozaCima taksija
2.1.4. Svozacima automobila

2.2. Unutarnja 2.2.1. Ulaz/izlaz
2.2.2. Unutarnje kretanje
2.2.3. Prijenos na druge nacine
JPP
2.3.Dostupnost karata 2.3.1. Nabava unutar mreze
2.3.2. Nabava izvan mreze
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3. Informacije

4. Vrijeme

5. Briga o putniku

6. Udobnost

3.1.0p¢i podaci

3.2. Podaci o putovanju
regularnim uvjetima

3.3.Podaci o putovanju u
neregularnim
uvjetima

4.1.Trajanje putovanja

4.2.PridrZavanje reda
voZnje
5.1. Predanost

5.2.Komunikacija s

putnicima

5.3.0soblje

5.4.Podrska

5.5.Mogucnost karata

6.1. Upotrebljivost
namijenjenih

2.3.3.
3.1.1.
3.1.2.
3.1.3.
3.1.4.
3.1.5.
3.1.6.
3.1.7.
3.1.8.

3.2.1.
3.2.2.
3.2.3.
3.2.4.
3.2.5.
3.2.6.
3.2.7.
3.3.1.

3.3.2.

3.3.3.
3.3.4.

3.3.5.
4.1.1.
4.1.2.
4.1.3.
4.1.4.
4.2.1.
4.2.2.
5.1.1.
5.1.2.

5.2.1.
5.2.2.
5.2.3.
5.3.1.
5.3.2.
5.3.3.
5.3.4.
5.4.1.
5.4.2.

5.5.1.
5.5.2.
5.5.3.
5.5.4.
5.5.5.
6.1.1.
6.1.2.

Legalizacija

O dostupnosti

O pristupacnosti

O izvorima podataka

O trajanju putovanja

O skrbi za putnike

O udobnosti

O sigurnosti

O utjecaju na prirodnu
okolinu

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

O liniji

O vremenu

O cijeni/tarifi

O vrsti karte

O trenutacnoj procjeni
stanja

O dostupnim
alternativama

O naknadi Stete

O prijedlozimai
prituzbama

O izgubljenim stvarima
Planiranje putovanja
Ulaz/izlaz

Na B/A tockama i prijelaz
U vozilu

Tolnost

Redovitost
Usmjerenost na putnika
Uvodenje novosti i
inicijativa

Istrazivanje

Prituzbe

Naknada Stete
Dostupnost

Poslovni stav

Vjestine

Nastup

U slusaju prekida usluge
Putnicima kojima treba
pomo¢

Fleksibilnost
Konfekcijske tarife
Direktne/prijelazne karte
Izbor nacina plac¢anja
Dosljedan izracun cijene
Na B/A tockama

U vozilu
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7. Sigurnost

8. Utjecaj na okolis

Izvor: Trbusi¢, T. [22]

6.2.Sjedenje i osobni
prostor
6.3.Udobnost putovanja

6.4. Uvjeti okruzenja

6.5.Dodatne prednosti

6.6.Ergonomija

7.1.0dsutnost kriminala

7.2.0dsutnost nesreca

7.3.Postupci u nuzdi
8.1.Zagadenje

8.2.Prirodni izvori

8.3.Infrastruktura

6.2.1.
6.2.2.
6.3.1.
6.3.2.
6.3.3.
6.4.1.
6.4.2.

6.4.3.
6.4.4.
6.4.5.
6.4.6.
6.4.7.

6.5.1.
6.5.2.
6.5.3.
6.5.4.
6.5.5.
6.5.6.
6.6.1.
6.6.2.

7.1.1.
7.1.2.
7.1.3.
7.1.4.
7.1.5.
7.2.1.
7.2.2.
7.2.3.

7.3.1.
8.1.1.
8.1.2.
8.1.3.
8.1.4.
8.1.5.
8.1.6.
8.1.7.
8.1.8.

8.2.1.
8.2.2.
8.3.1.
8.3.2.
8.3.3.

8.3.4.

U vozilu

Na B/A tockama

U voznji
Kretanje/zaustavljanje
Vanijski utjecaji
Atmosfera

Zastita pred vremenskim
utjecajima

Cistoca

Svjetlost
Prenapucenost

Buka

Druge neZeljene
aktivnosti
Wc/umivaonici
Prtljaga i ostale stvari
Obavijesti
Osvjezenje
Komercijalne usluge
Zabava

Lakoca kretanja
Dizajn opreme

Zastitni dizajn
Osvijetljenost
Ocigledan nadzor
Pristustvo policije
Pomoc¢ u pravo vrijeme
Prisutnost zastite
Izbjegavanije rizika
Aktivna zastita od strane
osoblja

Mogucnosti i planovi
Ispusni plinovi

Buka

Vidljivo zagadenje
Vibracije

PrasSina i prljavstina
Smrad

Otpad
Elektromagnetske
smetnje

Energija

Prostor

Ucinak vibracija
IstroSenost cesta/pruga
Potrazivanje novcanih
sredstava

Prekid zbog drugih ak.
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4.4. Odgovornost za javni prijevoz putnika

Kljucni faktori odgovorni za funkcioniranje JPP su prijevoznici i gradska uprava.
Zadatak gradske uprave je poboljsanje kvalitete Zivota i osiguranje pokretljivosti (mobilnosti)
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 1 da
proteziraju pristup usmjeren prema korisnicima/putnicima. Njihov zadatak je osigurati usluge
JPP 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:

e smanjenja frekvencije

e smanjenja broja putnika

e koristenja starih vozila

e porasta individualnog prijevoza
e daljnjeg smanjenja broja putnika

e daljnje Stednje itd.

Kad se suo€i s nuznoS$¢u putovanja, pojedinac Zeli prijevoz koji je prilagodljiv,
neovisan, dostupan, pouzdan, brz, ekonomican i prvenstveno siguran. Jednom rjecju on zeli
kvalitetan prijevoz. PoboljSanje kvalitete predstavlja pozitivan ulog za sve upletene strane:
gradsku upravu, korisnike 1 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 neée se vise sam boriti protiv sebe. Stovise,
porast liberalizacije na trziStu javnog prijevoza zahtijeva od prijevoznika konstantno
poboljsanje usluga kako bi se mogli nositi s konkurencijom. Orijentacija prema visoko
kvalitetnim uslugama pretpostavlja dubok i detaljan pregled uloge javnih prijevoznika i

njihovog rukovodstva. Nosioci masovnog prijevoza, moraju prije svega postati svjesni
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izmijenjenih ocekivanja korisnika/putnika, te se preoblikovati u sustav Kkoji osigurava

atraktivne i visoko kvalitetne prijevozne usluge. [1]

4.5. Temeljne znacajke sustava javnog gradskog prijevoza

Glavni konkurent javnom gradskom prijevozu jest privatni automobil. Ako se zeli
povecati koriStenje vozila javnog prijevoza, on mora imati operativne znacajke koje mu daju

prednost u odnosu na automobil. Zeljene znacajke su:

e prakti¢nost
e imidz
e informacija

e sigurnost

Sve te znacajke pridonose konkurentnosti javnog prijevoza u odnosu na osobni automobil.

4.5.1. Prakti¢nost
Prakti¢nost obuhvaca:

e pruzanje usluge mora se protezati do odrediSta do kojeg putnik Zeli putovati, po
mogucénosti 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;

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

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

e 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;

e 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".
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Prema svjetskim kriterijima koeficijent popunjenosti vozila izvan "Spice" krece se u
intervalu 0.5 - 0.6, a u vrijeme "Spice" ne smije preci 0.9;

e vozilo mora zadovoljavati higijenske standarde;

e pristup vozilima javnog gradskog prijevoza mora biti lagan i siguran za sve putnike,
osobito starije, djecu i invalide;

e 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 moguée, postavljena iza
semaforiziranih raskrizja, a na pocetno — zavrSnim terminalima tamo gdje je moguce
parkiranje za sustav "parkiraj i vozi";

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

e pristupni pjesacki putovi prema stajaliStima trebaju biti privlacni, dobro osvijetljeni i

dobro odrzavani.

4.5.2. Imidz

Po misljenju mnogih putnika, javni gradski prijevoz, osobito autobus, ima staromodan
1 ne ba§ dobar imidz. Kako bi se to promijenilo, poboljSanja u sljede¢im aspektima pomogla

bi u poboljSanju imidza:

e udobna grijana sjedala, moguénost anatomske prilagodbe te smanjena razina buke u
vozilu;

e kuvaliteta voZnje postizana ujednacenom voZnjom pri ubrzanju ili usporavanju vozila;

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

e stajalista trebaju predstavljati "namjestaj grada", a to znaci da su Cista, bez oStecenja i
grafita i po mogucnosti da su unificirana s prepoznatljivim simbolima grada;

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

prijevoznih usluga.
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4.5.3. Informacija

Vrlo je vazno da sustav za javni gradski prijevoz bude prilagoden korisnicima. U tom

kontekstu postoji nekoliko aspekata:

e ucestalost usluge, vrijeme dolaska i vrijeme polaska, kao i cijena voznje za odredene
pravce moraju biti lako dostupni, jasno predoc¢eni i azurirani;

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

e detalji o prethodnim rezervacijama trebaju biti jasno predstavljeni.

4.5.4. Sigurnost

Svi bi se korisnici javnog gradskog prijevoza trebali osjecati sigurnima pri koristenju
usluga javnog prijevoza. Taj problem je posebno naglasen Cinjenicom da na mnogim
stajaliStima nema voznog osoblja. Objekti javnog prijevoza, ukljucujuéi i pristupne putove,
moraju biti dobro osvijetljeni i neprestano praceni kamerama kako bi se smanjio rizik od
napada na putnike, a istovremeno da korisnicima javnog gradskog prijevoza daje osjecaj

sigurnosti. [16]

4.6. Ocjenjivanje zadovoljstva korisnika uslugom javnog gradskog prijevoza

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 mijerljive parametre odnosno kvalitetu. U tim
okvirima kvaliteta ne podrazumijeva izvrsnost, raskos$nost, valjanost i estetsku privla¢nost.

Potrebno je napomenuti da je odredivanje kvalitete usluge na osnovu kriterija slozena
funkcija 1 jednom utvrdene zakonitosti ne moraju vrijediti 1 za neka buduca 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.
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Metode ocjenjivanja zadovoljstva korisnika uslugama javnog gradskog prijevoza dijele se na:
1. mjerenje zadovoljstva korisnika/putnika — je ocjena zadovoljstva koja se odnosi na
dozivljavanje izvodenja usluga s gledista korisnika.

e ocjena korisnikova zadovoljstva uslugom-CSS (eng. Customer Satisfaction

Surveys)

2. mjerenje izvodenja usluge — je ocjena izvodenja koja se odnosi na kvalitetu same usluge i
kvalitetu izvodenja, kako se ona primjenjuje:

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

e direktno ocjenjivanje — DPM (eng. Direct Performance Measures)

4.6.1. Mjerenje zadovoljstva korisnika uslugama javnog prijevoza (CSS)

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 vrsi se prema ljestvici po kojoj
korisnik procjenjuje koliko izvodac izlazi u susret njegovim potrebama, pri ¢emu je potrebno
razlikovati percepciju korisnika glede njegovih o¢ekivanja.

Ocjena zadovoljstva korisnika/putnika izvodi se anketom. Ankete bi se morale
provoditi u skladu s praksom uobiCajenog marketin§kog istrazivanja, Sto se tie odabira
uzorka i1 odredivanja toCaka mreZze prijevoza. Vazno je neprestano ocjenjivati prikladnost
ankete glede potreba izvodaca usluga, ali ujedno vode¢i racuna o prioritetima korisnika.
Korisnici bi trebali biti anketirani individualno na osnovi najvaznijih aspekata putovanja.
Preporucuje se kao prioritet odrediti $to je najvaznije s vidika korisnika, a nakon tog prvog

koraka treba uzeti u obzir druge kriterije.

4.6.2. Mjerenje izvodenja usluge javnog prijevoza

Ocjena tajnog korisnika - MSS sluzi ocjenjivanju kvalitete na §to 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

utvrdenim standardima. Vazno je da postoji dosljedan sistem rangiranja koji se sluzi
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kalibriranim listama provjere, koje bi trebale na najmanju mogucu 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 ograni¢ena, MSS u vecoj mjeri omogucuje pracenje detalja izvodenja
usluge. MSS takoder doprinosi vecoj 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 o izvrSenim
uslugama ili na osnovi opazanja odabranog reprezentativnog uzorka. Sistem ocjenjivanja
mora imati na raspolaganju dva nac¢ina prikupljanja podataka: opskrbu podacima i
prikupljanje uzoraka, medu kojima je potrebno nac¢i ravnotezu. Vazno je da su ocjenjivanja
primjerna ne samo za korisnika ve¢ i za izvodaca. Direktno ocjenjivanje izvodenja usluga
trebalo bi reflektirati cjelokupne organizacijske ciljeve na svim razinama tako da izvodac
usluge i osoblje mogu uvidjeti kako mogu doprinijeti boljem izvodenju usluge. [15]

Kvaliteta prijevozne usluge u javnom gradskom prijevozu je odlu¢na c¢injenica
temeljem koje se korisnici prijevozne usluge odlucuju na koriStenje javnog gradskog
prijevoza. Analiza i definiranje najvaznijih ¢imbenika kvalitete usluge klju¢ je poticanja
stanovnika na koriStenje javnog gradskog prijevoza. Jedni od prevladavaju¢ih ¢imbenika
kvalitete prijevozne usluge kod vecine korisnika su brzina putovanja 1 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.

U europskim metropolama usporedno sa Zagrebom, u pogledu kvalitete usluge u
javnom prijevozu, cijena prijevoza je niza za podru¢ja glavnih gradova i javnog prijevoza,

dok indikatori kvalitete usluge u vecini slu¢ajeva zadovoljavaju korisnike.
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5. ANALIZA UTJECAJA KVALITETE PRIJEVOZNE USLUGE NA
PRIJEVOZNU POTRAZNJU U GRADU ZAGREBU

Javni prijevoz ima vaznu ulogu glede mobilnosti u hrvatskim gradovima. Prema
Prometnoj studiji Grada Zagreba iz 1999. godine, 70 posto mobilnog stanovnistva koristilo je
javni prijevoz, za razliku od 30 posto stanovnika koji su koristili automobil. Urbane glavne
ulice u hrvatskim gradovima vrlo su zagusene tijekom prometnih "Spica", a doprinos koji
javni cestovni promet ¢ini u ublazavanju zagus$enja razlogom je $to bi vlada trebala nastojati
pomoci toj djelatnosti. Do najvecega koristenja javnog prijevoza putnika dolazi u starijim i
najzagusenijim urbanim podrucjima, dok koriStenje opada za 2 posto ili 3 posto u gradovima
jugozapada.

Doprinos javnog prijevoza putnika ogleda se u mobilnosti na nekoliko lokacija,
naroCito u zaguSenim podru¢jima srediSnjeg dijela grada, starijim predgradima i uzduz
glavnih koridora izmedu novih predgrada i srediSta grada. Kako su kucanstva postajala
imucénija, sve vise preferiraju automobil za putovanja do radnih mjesta. Tramvaji su reducirali
vrijeme putovanja i omogudili radnicima sa srednjim primanjima da zive u prigradskim
stambenim prebivali§tima, nanizanim uzduz tramvajskih linija, dok i dalje odlaze na rad u
sredi$nji ili poslovni dio grada.

Nastojanja da se "pomlade" srediSta grada poboljSanjem pristupa gradskom sredistu,
jedan je od razloga $§to vlade zapadnoeuropskih gradova investiraju u obnovu i ekspanziju
zeljeznickih sustava. Pretpostavlja se da e Zeljeznicki prijevoz ublaZziti prometna zaguSenja,
reducirati zagadenost okoliSa, oCuvati energiju i uciniti srediSta gradova atraktivnijima
prigradskim stanovnicima. Uporaba javnog prijevoza putnika u Hrvatskoj koncentrirana je u
najve¢im gradovima iako 1 ve¢ina malih gradova te mnoga ruralna podrucja imaju neki oblik
javnog prijevoza. U manjim urbaniziranim podru¢jima, vecina korisnika javnog prijevoza
ovisi 0 javnom prijevozu utoliko §to nemaju drugo alternativno rjeSenje s razumnom cijenom.
U nastavku ¢e se analizirati utjecaj kvalitete prijevozne usluge na prijevoznu potraznju u

Gradu Zagrebu, 1 koji svi faktori mogu pridonijeti ve¢em broj korisnika javnog prijevoza.

Kvaliteta usluge prijevoza koju pruza javni gradski prijevoznik moze se promatrati s dva
aspekta:

e Analiziraju¢i prometne pokazatelje poput prosje€nog trajanja putovanja izmedu

stajaliSta, prosjeCne brzine kretanja, postotka to¢nosti i ostale, a sve s ciljem

definiranja kvantitativnih performansi sustava
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e Analizirajuci kvalitativni aspekt pruzanja usluge poput udobnosti, osjecaja sigurnosti,
dozivljaja cistoce, ljubaznosti osoblja, odnosno analiziraju¢i subjektivni osjecaj

zadovoljstva pojedinim aspektom usluge.

5.1. Povijest tramvajskog prijevozu u Gradu Zagrebu

Promet je na prvoj pruzi elektri¢nog tramvaja otvoren 18. kolovoza 1910. godine, a
kroz cijelo vrijeme gradski promet konjskim tramvajem nije bio prekinut jo§ godinu dana, tj.
do potpunog dovrSenja mreze elektricnog tramvaja. Pruge elektricnog tramvaja izgradene su
Sirinom kolosijeka od 1 m. Ugradba kolosijeka nije bilo solidno izvedena, te su bili potrebni

Cesti popravci.

Vozni park se sastojao od 28 motornih kola i 14 prikolica. Motorna su kola imala dva

motora po 25 KS, a prikolice su preuzete od konjskog tramvaja

Za vrijeme Prvog svjetskog rata tramvajski promet zapada u krizu i od 35 motornih
kola bilo je uporabljivo njih 15. Tih 15 uporabnih kola jedva $to su izasla iz spremista, morala
su se vratiti na popravak, a pruga je bila u takvom stanju da se promet mogao odvijati na njoj

smanjenom brzinom.

Razvoj tramvaja bitno je utjecao na razvoj grada jer su posredni i neposredni radovi na
izgradnji i1 osuvremenjivanju tramvajskih pruga mijenjali izgled pojedinim gradskim

predjelima.

Opsezne radove ZET je izveo 1935. godine izgradnjom novih tramvajskih pruga
Tratinskom cestom 1 Ozaljskom ulicom do Ljubljanice, zatim Ulicom Rackog preko

danasnjeg Trga Zrtava fasizma te Zvonimirovom ulicom do Harambasiceve.

Za potrebe novih pruga izgradeno je 6 novih motornih kola i 13 otvorenih prikolica a
novo spremiste za njih puSteno je u pogon 1936. godine. Tri godine kasnije po€inju se ljetne

prikolice pregradivati u zatvorene kako bi se podmirile prometne potrebe.

Tijekom Drugog svjetskog rata tramvajski promet postaje sve neredovitiji, osobito

zbog nestasice elektri¢ne energije ali i pomanjkanja stru¢ne radne snage
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1945. godine uvedene su nove oznake na tramvajskim kolima, kojima su oznacene
pojedine linije istim brojem za oba smjera, umjesto dotadas$njeg oznacavanja svakog smjera

posebnim brojem po cilju voznje.

Godine 1948. tramvajska je radionica iz starih prostorija na Savskoj cesti preseljena u

nove prostorije na kraju Ozaljske ulice, gdje je pusStena u pogon 29. svibnja.

U ZET-ovoj tramvajskoj radionici zavrSena je izgradnja prototipa novih ZET-ovih
motornih kola 101 30. travnja 1951. godine. Kola su imala kapacitet od 95 putnickih mjesta te
sa snagom motora 2x60 kw 1 najve¢om brzinom od 60 km/h. Stojedinica je imala automatsko
posluzivanje vrata, sjedalo za vozaca i konduktera, elektricne, mehanicke i zraéne kocnice te

sa sigurnosnom napravom ispred prednjih kotaca.

Godine 1968. ZET pokrece akciju za ograniCenje individualnog prometa u korist
javnoga prometa na podrucju gradskog sredista, koja ¢e djelomicno uroditi plodom tek nakon

nekoliko godina.

Novi pokusaj obnove hrvatske proizvodnje tramvaja dogodio se 1992. godine kada je
poceo prometovati novi tramvaj tipa 900 iz proizvodnog programa «Pure Pakovica». 1994.
godine tvrtka «Koncar» napravila je novi dvozglobni tramvaj tip 2100. Te iste godine
otpisana su i prva tramvajska vozila iz programa «Puro Dakovié» tip 101 nakon vise od 40
godina na zagrebackim prometnicama. PoSto nije bilo novaca za kupnju novih tramvaja,
kupovani su rabljeni tramvaji iz Njemacke, tip GT-6, kao privremeno rjesenje. 1996. godina
znacajna je zbog Cinjenice da je nakon 105 godina ZET ostao bez konduktera 1 to se
zanimanje gasi. Godine 1997. nakon prototipa TMK 2101 dopremljen je i TMK 2102 te je
pusten u promet 27. sije¢nja. Ukupno je bilo 11 tramvaja tipa TMK 2100. To su suvremena

osamosovinska dvozglobna vozila izradena u tvornici «Koncary.

Nakon punih 11 godina pocelo je proSirenje gradske tramvajske mreZe u isto¢nom
dijelu Zagreba, prema Dupcu. Te 1998. godine, dovrSena je prva faza proSirenja tijekom koje
je sagradeno 3800m nove pruge. PoCetkom 1999. godine dovrSen je projekt prometnice na
produzenoj Horvacanskoj cesti. Time je proSirenje tramvajske mreZe nastavljeno i na
zapadnom dijelu grada. 2000. godina bila je znaCajna za isto¢ni i zapadni dio grada. 11.
listopada 2000. prva 1lica dolazi na terminal u Dupcu, a 20. studenog iste godine prva 17ica
stize na novo okretiSte u PreCkom. Potkraj 2000. godine u voznom parku ZET.a bila su 253

tramvajska motorna kola i 162 tramvajske prikolice.
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5.2. Javni prijevoz u Gradu Zagrebu danas

Javni gradski prijevoz (JGP) u Gradu Zagrebu je linijski organiziran. Linijski prijevoz
putnika po svom nacinu rada i organizaciji predstavlja specificnu vrstu prijevoza u kome se
vozila kre¢u izmedu dva krajnja stajaliSta (terminala) po unaprijed utvrdenoj trasi, redu voznje
1 zaustavljajuci se na tockama (stajaliStima) koja su takoder unaprijed utvrdena.

Javni gradski prijevoz u Zagrebu ¢ini mreza tramvajskih i autobusnih linija, prigradski
vlakovi te taksi vozila. Glavninu javnog gradskog prometa obavlja Zagrebacki elektricni
tramvaj (ZET), a brine 1 o uspinjaci i ziCari. Tramvajska mreza ukupne je duljine 116 km, a
Sirina tramvajskog kolosijeka 1000 mm. Promet je organiziran u 15 dnevnih i1 4 no¢ne linije.
Vozni park je vrlo raznolik. Sadrzi 240 motornih kola i osam razlicitih tipova tramvaja. Novi
niskopodni tramvaj klimatiziran je i opremljen video-nadzorom. Maksimalna brzina je 70

km/h i ima oko 242 putni¢ka mjesta.

Vozni park je vrlo raznolik. Sadrzi 240 motornih kola i osam razli¢itih tipova
tramvaja. Novi niskopodni tramvaj klimatiziran je i opremljen video-nadzorom. Maksimalna

brzina je 70 km/h i ima oko 242 putnic¢ka mjesta.

U autobusnom prometu je oko 300 autobusa marke MAN i Mercedes-Benz. Autobusi
su uglavnom niskopodni, a visokopodni autobusi prometuju na linijama prigradskog prometa.
U "Spicama" 1 na frekventnim linijjama koriste se 1 zglobni autobusi kapaciteta 160 putnickih
mjesta. Autobusni gradski sustav ¢ini 69 linija. Mreza linija se konstantno §iri u nove dijelove

grada.

Terminusi predstavljaju krajnje tocke na liniji, na kojima vozila mijenjaju smjer
kretanja, pa prema tome na njima trebaju biti izgradene posebne okretnice, ako im sklop ulica
ne omogucava okretanje vozila. Oni sluze 1 za izravnavanje vremenskih neravnomjernosti u
kretanju vozila do kojih dolazi zbog zastoja i zaguSenosti prometa, a §to se postiZe kra¢im ili
duzim ¢ekanjem koje se predvida na terminusima. Zbog toga je terminus predviden kao tocka
za kontrolu tocnosti kretanja vozila u odnosu na postavljen red voznje. Nalaze se na
znacajnijim izvorima putnika (bolnice, Skole, stadioni). Terminus bliZi centru grada oznacava
se kao pocetni, te se kretanje vozila oznacava kao kretanje u smjeru A, a kretanje u suprotnom
smjeru oznalava se kao kretanje u smjeru B. Terminusi u Gradu Zagrebu su Crnomerec,

Ljubljanica, Dubec, Precko itd.
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Povremeno tramvajske linije mijenjaju trasu zbog radova na pruzi ili njezinoj
rekonstrukciji (obi¢no ljeti). Takoder su moguce i dnevne privremene i povremene promjene
trasa linija, koje se dogadaju uslijed nekog izvanrednog dogadaja (npr. prometna nesreca, veci
kvar, nestanak elektricne struje 1 dr.) 1 tada tramvaji voze zaobilazno. Noc¢ne linije
tramvajskog prometa Cesto se zamjenjuju autobusima zbog odrzavanja mreze. Povremeno se
u promet uvode izvanredne linije (npr. linija 18, 19 i sl.), iako rijetko i privremeno, obi¢no
prilikom rekonstrukcije pruga. Unutar tramvaja linija na kojoj tramvaj prometuje je oznacena
brojkom i nazivom odrediSnog stajaliSta na ploc¢i ili displeju na prednjem, u sredini i
straznjem dijelu tramvaja, te s desne boc¢ne strane tramvaja. Na jednoj tramvajskoj liniji
prometuje viSe tramvaja, a svaki tramvaj ima svoj vozni red. Vremenski slijed izmedu
pojedinih tramvaja na istoj liniji u pravilu iznosi nekoliko minuta, a ovisi o tome da li se radi
o dnevnoj ili no¢noj liniji, danu u tjednu (radni dan ili vikend), kao i o dobu dana, te

prosjeénom broju putnika na liniji. [20]

Zagrebacka tramvajska mreza takoder posjeduje i 174 skretnice, a na nekim
raskrizjima (pogotovo onim veéim i prometnijim) postavljeni su posebni semafori za

tramvajski promet koji signaliziraju vozacu tramvaja mogucnost prolaza kroz raskrizje.

5.3. Organizacija i kvaliteta usluge tramvajskog podsustava Grada Zagreba

Tramvajski podsustav opsluzuje podruc¢je Grada na sjeveru do Dolja, na istoku do
Dupca, Borongaja, Savi$¢a, na zapadu do Crnomerca, Ljubljanice, Pre¢kog i juzno od Save
do Zapruda, Sopota i Savskoga Gaja.

U prometu je radnim danom 170 tramvajskih motornih kola sa 119 prikolica, subotom
122 motorna kola i 70 prikolica, a nedjeljom 108 motornih kola i 59 prikolica.

U dnevnome se prometu radnim danom ostvari 4145 polazaka. Prosjecni slijed
tramvajskih vlakova na mrezi u vrSnim razdobljima je 7.39 minuta, a u izvanvr$nim
razdobljima do 7.90 minuta. Slijed se kre¢e od 5.20 minuta do 11 minuta u vr§nom razdoblju,
1 0d 4.93 minute do 11 minuta u izvanvr$nim razdobljima.

Ponuden kapacitet svih linijja u vr$nim vremenima u jednom smjeru iznosi 26662
pmj/h, a u izvanvr$nih 27995 pmj/h. U izvanvrSnom razdoblju dolazi do povecanja
frekvencije vozila jer je smanjeno vrijeme obrta Sto rezultira veéi dinamicki kapacitet.

Tramvajski vlakovi u prometu sastavljeni su od klasi¢nih motornih kola, zglobnih

kola, motornih kola s jednom, te najvise dvije prikolice. Kapacitet jednog vozila u prometu
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iznosi od 120 do 242 putnicka mjesta, a jedan vlak koji se sastoji od motornih kola i jedne ili
dviju prikolica iznosi od 211 do 350 putnickih mjesta.

Komercijalna brzina tramvaja prema podacima iz 2014. godine iznosi 12.8 km/h.
Tramvajska vozila godi$nje prijedu 14.3 milijuna kilometara, te prevezu 186 milijuna putnika
godisnje.

Putovanje u linijskom prijevozu je put od ishodisnog do odredisnog stajalista javnog
prijevoza. S obzirom na poziciju ishodiSnog i odrediSnog stajaliS§ta na mrezi linija javnog
prijevoza s jedne, te s obzirom na nacin vodenja na mrezi linija s druge strane, putovanje
javnim prijevozom moze obuhvacati samo jednu voznju u okviru jedne linije bez presjedanja,
ili 2 ili vise voznji, u okviru 2 ili vise linija, jednog ili viSe prijevoznih podsustava, s jednim, 2
ili vise presjedanja. Srednja duzina putovanja na cijeloj mrezi linija ZET-a je 7.2 km; srednja
duzina putovanja koja se ostvaruju samo u okviru gradskih linija je 5.8km; samo u okviru
prigradskih linija 16.9 km, a srednja duzina putovanja koja se ostvaruju u kombinaciji voznji

na gradskim i prigradskim linijama je 22.9 km. [17]

5.3.1. Duljina putovanja na linijama javnog gradskog prijevoza Grada Zagreba

Voznja je putovanje koje se ostvari samo u okviru jednoga odredenoga prijevoznoga
sredstva, a vremenski je za pojedinog putnika omedena njegovim ulaskom 1 izlaskom iz tog
sredstva. Prosje¢na duzina putovanja svih kategorija putnika u javnom gradskom prijevozu
Zagrebackog elektri¢nog tramvaja, na zoni Grada Zagreba iznosi 1.23 kilometara. Srednja
duZina voZnje na svim linijjama na mreZi linjja ZET-a je 3.4 km. Srednja duZina voZnje na
gradskim linijama unutar prve tarifne zone je 2.6 km, a na ostalim linijama je 10.7 km. Na
osnovi omjera srednje duzine putovanja 7.2 km i srednje duzine voznje 3.4 km, koji iznosi 2.1
moze se zakljuciti da jedno putovanje koje predstavlja sva putovanja na mrezi linijja ZET-a
ukljucuje 2 voznje. Ve¢ na osnovi ovog podatka moze se zakljuciti kako postojeca
organizacija prijevoza na linijama pretpostavlja masovnost presjedanja iz vozila u vozilo
unutar jednog ili oba prijevozna podsustava. Podatak osim toga ukazuje da je na mrezi linija
niz stajaliSta koja zbog razmatrane funkcije trebaju biti izvedena tako da osiguraju kratke,

sigurne i prostorno prihvatljive putove pjesacenja putnika u presjedanju. [5]
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5.3.2. Brzina voznje u JGP-u Grada Zagreba

Prosjecna brzina voznje ZETovih vozila, izraZzena kao omjer ostvarenih kilometara
vozila i sati rada vozila iznosi je 17.75 km/h. Prosje¢na brzina tramvajskih vozila iznosi 12.9
km/h $to je posljedica usporenog prometa zbog gradevinskih radova na pruzi, sve vece
neprohodnosti kroz grad i nepostojanje propustanja tramvaja na semaforima. Prosjecna brzina
autobusa iznosi 19.0 km/h. U cilju poveéanja brzine voznje, naroCito u razdobljima vrsnih

opterecenja primjenjuju se u okviru mjera za regulaciju prometa «Zute trakey. [17]

5.3.3. Izmjena putnika u JGP-u Grada Zagreba

Koeficijent izmjene putnika je omjer broja prevezenih putnika i najveceg broja putnika
u vozilu za vrijeme voznje u jednom smjeru linije. Vrijednost mu se teoretski moze kretati od
1 do n, gdje je n broj stajalista u smjeru linije. Na gradskim linijama ZET-a taj koeficijent je
relativno velik — 2.4, $to pokazuje da se 2.4 puta putnici izmjene na mrezi linija i da tarifni
sustav kod tako velike izmjene putnika mora biti jednostavan i praktican. U pogledu tehnickih
znacajki vozila ukazuje na potrebu da bi konstrukcija vozila trebala osigurati jednostavnu i
brzu izmjenu putnika.

Kvaliteta mreze linija javnog prijevoza moZze se procijeniti na osnovi uvida u graficki
prikaz mreze linija u odnosu na veli¢inu 1 prostorni razmjestaj izvorista 1 ciljeva potraznje na
podrucju opsluzivanja i/ili na osnovi vrijednosti nekih broj¢anih pokazatelja:

Koeficijent gustoce mreze linija

Omjer duZina svih linija i povrSina koju te linije opsluZzuju je koeficijent gustoce
mreZe linija. Prema Lehneru, svjetski priznatom prometnom stru¢njaku, normalna bi gustoca
trebala iznositi 3 - 5 km/km? u sredisSnjem dijelu grada, a u Sirem gradskom podrucju ili
prigradskom podrucju 1.5 - 2.5 km/km?. Na podrucju djelovanja ZET-a gusto¢a mreZe linija
je u srediSnjem dijelu grada 3.4 km/km? a na perifernim dijelovima mreze linija samo 0.8
km/km?.

Linijski koeficijent

Linijski koeficijent je omjer zbroja duzina svih linija i duZine mreZe koju te linije
tvore. Izrazen je odnosom izmedu duzine svih linija javnog prijevoza putnika i duzine uli¢ne
mreze po kojima te linije prolaze. Pokazuje koliko linija prolazi prosje¢no na svaki kilometar
opsluzene uliéne mreZe. Sto je linijski koeficijent veéi, to je u prosjeku gradsko podruéje bolje

opsluzeno javnim prijevozom i smanjuje se broj presjedanja za putnike.
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Prema profesoru Stramentovu, taj se koeficijent u gradovima kre¢e izmedu 1.1 1 1.3.
Sto je on manji, kra¢i je srednji put pjesacenja do stajalista javnog prijevoza. Sto je vedi,
manji je broj putovanja koja ukljucuju presjedanja. Za cjelokupno podruc¢je opsluzivanja
ZET-ovim podsustavima taj koeficijent iznosi 1.9.
Koeficijent prilagodenosti

Omjer srednje duzine putovanja i srednje duzine voznje je koeficijent prilagodenosti.
U najpovoljnijem slucaju vrijednost tog koeficijenta je 1. U tom slucaju sva se putovanja u
prijevoznom sustavu ostvaruju bez presjedanja. Za mrezu linija ZET-a taj koeficijent je
relativno velik i iznosi 2.7, §to ne iznenaduje s obzirom na to da je mreza linija ZET-a i
organizacija prijevoza na njoj formirana u skladu sa liberalnim tarifnim sustavom Koji
pretpostavlja veliku mogucnost prijelaza s linije na liniju, bez dodatne naplate.
Koeficijent direktnosti

Omijer broja putnika koji putuju bez presjedanja u sustavu i ukupnog broja putnika je
koeficijent direktnosti. Za mrezu linija ZET-a taj koeficijent je relativno mali i iznosi 1.21.

Razlog tome je postojeci nacin vodenja linija i tarifni sustav ZET-a. [2]

5.4. Prijedlog poboljSanja javnog gradskog prijevoza u Gradu Zagrebu

Gotovo 780.000 ljudi Zive unutar granice grada Zagreba, dok gradsko podrucje ima
viSe od milijun stanovnika. Kao i1 u drugim sli¢nim zemljama, broj osobnih vozila je gotovo
udvostruc¢en od ranih devedesetih godina 20. stolje¢a. To je izazavalo ozbiljne probleme u
povijesnoj gradskoj jezgri koja sadrzi glavne upravne, kulturne, poslovne 1 drustvene
institucije i zgrade, gdje je mreza ulica u velikoj mjeri definirana u drugoj polovici 19.

stoljeca.

Kako bi povecali kvalitetu zivljenja, ve¢ina europskih velegradova sve viSe ulaze u
povecanje atraktivnosti javnog gradskog prijevoza. IstraZivanja su pokazala da faktori poput
brzine i kvalitete puno viSe utje¢u na odluku o koriStenju javnog prijevoza od cijene karte.
Uzevsi u obzir povecanje cijena ZET-ovih usluga tokom godina i trendove smanjenja broja
putnika, jasno je da je naglo povecanje cijene karte bez odgovarajuceg povecanja kvalitete
usluge rezultiralo napustanjem javnog gradskog prijevoza — ¢iji se negativni efekt dodatno
pojacava time Sto korisnici javni gradski prijevoz zamjenjuju automobilom. Tim procesom se
povecava optere¢enost prometnica i dodatno smanjuje privlaénost javnog gradskog prijevoza,

dok bi zna¢ajno smanjenje cijena usluga moglo dovesti do povecanja broja putnika u javnom
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prijevozu ¢ime bi se smanjio broj automobila, a rezultat bi bila poveéana prometna
protocnost, te napokon rast zadovoljstvom uslugama, $to u konacnici vodi do manje ucestalog

,svercanja“ i povecanja ukupnih prihoda ZET-a.

5.5. Mjere za povecanje potraznje u javnom prijevozu Grada Zagreba

Danas kao realna rjeSenja za poboljSanje funkcioniranja javnog gradskog putnickog
prijevoza nalaze se u primjeni raznih mjera vezanih za davanje prioriteta vozilima javnog
prijevoza, zabrane upotrebe osobnog putnickog prometa te mjere za povecanje atraktivnosti
javnog prijevoza. Ovakve mjere su neizbjezne kod reguliranja kretanja vozila javnog

prijevoza u danasnjim uvjetima.

Provedbom mjera koje omoguéuju prioritet vozilima javnog prijevoza dolazi do brzeg
odvijanja javnog prijevoza, veceg zadovoljstva korisnika, a samim time 1 pove¢anjem broja
korisnika javnog prijevoza. Prioriteti, odnosno davanje prioriteta vozilima javnog prijevoza
moze se obaviti na viSe nacina, tako mogu biti fizicki prioriteti, koji predstavljaju mjere koje
se odnose na razliCite oblike rezerviranja odredenih povrSina na kolniku namijenjenih
vozilima javnog gradskog prometa, kao $to su posebno obiljezene trake, kolnici koji daju
prvenstvo i Kkolnici namijenjeni isklju¢ivo za vozila javnog prijevoza, posebni prilazi
namijenjeni samo javnim vozilima i sli¢no. Zatim operacionalni prioriteti, kojima se postize
dodavanje semaforskih jedinica u izdvojene vozne trake koje koriste vozila javnog gradskog
prijevoza, te instaliranje sli¢nih prioriteta. U zakonodavne prioritete mogu se ubrajati prioriteti
poput obveze postivanja prvenstva prolaza vozila javnog prijevoza sa stajaliSta 1 ugibaliSta,
zabrane zaustavljanja i parkiranja na obiljezenim stajaliStima i ugibali§tima namjenjenim za
javni prijevoz putnika i u blizini njih, obveza poStivanja prvenstva prolaza tratnog vozila
javnog prijevoza prilikom prolaska kroz raskrizje. Ove mjere bi smanjile zaustavljanje
tramvajskog prometa zbog nepropisno parkiranih ili zaustavljenih vozila, Sto i predstavlja
velike probleme JGP-a. Jo$ kada se uzme u obzir da se tramvajima dnevno preveze oko pola

milijuna putnika. [19]
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5.6. Analiza kvalitete usluge tramvajskog podsustava Grada Zagreba

Za potrebe diplomskog rada ucinjena je anketa podataka o kvaliteti usluge u
tramvajskom podsustavu JGP Grada Zagreba. Anketiranjem ljudi koji koriste javni prijevoz u
Gradu Zagrebu, bazirano na tramvajski podsustav. U konac¢nici ¢e se obraditi i interpretirati
rezultati istrazivanja. Anketom se utvrduju neki od osnovnih zahtjeva 1 karakteristika
indikatora kvalitete, te planiranje prijevozne potraznje. Anketiranje putnika vrSi se na
referentnom uzorku od ukupnog broja putnika na tramvajskim linijama javnog gradskog
prijevoza. Temeljem podatka od oko 200 milijuna putnika godiSnje u tramvajskom prometu, a
na dnevnoj bazi oko 550 tisuca korisnika dobiven je potreban referentni uzorak temeljem
kojeg ¢e se provesti anketa o kvaliteti usluge tramvajskog podsustava u JGP-u Grada Zagreba
na kojem ¢e se vrSiti ispitivanje. Postupak anketiranja vr§io se na pojedinim tramvajskim
okretiStima Grada Zagreba. Referentni uzorak ispitivanja putem ankete jest 384 korisnika
tramvajskog podsustava. Odgovori dobiveni od korisnika upisivali su se u unaprijed
pripremljene anketne obrasce. Ankete su pripremljene tako da se u njima nalazi vise odgovora
koji putnici mogu odgovoriti, kako bi izbjegli dvosmislene odgovore. Fiksni dio anketnog
obrasca sadrzi podatke o datumu, vremenu i lokaciji provodenja ankete. Osnovni sadrzaj

sastoji se od pitanja iz kojih se zele dobiti konkretni odgovori o:

e Svrsi putovanja JGP-om

e Razlozi korisStenja JGP-a

e UCcestalost putovanja JGP-om

e Nacinu dolaska na stanicu

e Udaljenosti od stajalista JGP-a

e Vrsti karte za prijevoz

e Posjedovanju automobila

e Mogucnost koriStenja automobila za trenutno putovanje

e Zadovoljstvo korisnika pojedinim indikatorima kvalitete usluge JGP-a

e Opcenito zadovoljstvo kvalitete usluge JGP-a
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Anketa o kvaliteti usluge u javhom gradskom prijevozu grada Zagreba ( tramvajski podsustav)

Lokacija: Datum: Vrijeme:

Spol: M Z Dobna skupina: 15-25 26-35 36-50 vise od 50

1. U koje swrhe koristite javni gradski prijevoz? (viSestruki odgovor)
a) Odlazak na posao
b) Odlazak na fakultet(Skolu)
c) Zabava (izlasci, druZenja, kupovina)
d) Ostalo
2. Koji su Vasi razlozi koristenja javnog gradskog prijevoza grada Zagreba?(viSestruki odgovor)
a) Nemam drugiizbor
b) Izbjegavanje prometnih guzvi
c) Blizina stajalista javnog gradskog prijevoza
d) Brzeje nego drugim prijevoznim sredstvom
e) Jeftinije je od drugih prijevoznih sredstava
f) Sigurnije je od putovanja osobnim automobilom
g) Drugirazlozi
3. Koliko Eesto koristite javni gradski prijevoz grada Zagreba?
a) Svaki radni dan
b) Nekoliko puta tjedno
c) Nekoliko puta mjese¢no
d) Rijetko
4. Nadin dolaska na stanicu javnog gradskog prijevoza
a) Pjeske
b) Automobilom
c) Ostalo (biciklom i sl.)
5. Udaljenost od stajalista javnog gradskog prijevoza
a) 100-200 m
b) 200-300 m
c) 300-500 m
d) Vise od 500 m
6. Vrsta karte koju koristite za javni gradski prijevoz
a) Pojedinacna
b) Mijeseéna
c) Godisnja
7. Posjedujete li Vviastiti automobil?
a) Da
b) Ne
8. Mogucénost koristenja automobila za trenutno putovanje?
a) Da
b) Ne
9. Ocjenite apekte kvalitete javnog gradskog prijevoza (1-potpuno nezadovoljan, 2-nezadovoljan
3-niti nezadovoljan niti zadovoljan, 4-zadovoljan, 5-potpuno zadovoljan)
a) Tocnost voznog reda _
b) Ucdestalost javnog gradskog prijevoza _
c) Moguénosti presjedanja _
d) Sigurnost prijevoza _
e) Cijene usluga prijevoza _
f) Informiranost korisnika o uslugama javnog gradskog prijevoza _
10. Opcenito zadovoljstvo kvalitetom usluge javnog gradskog prijevoza
a) Potpuno nezadovoljan
b) Nezadovoljan
c) Niti nezadovoljan niti zadovoljan
d) Zadovoljan
e) Potpuno zadovoljan

Slika 5. Anketni obrazac
Izvor: Izradio autor
Ankete su provodene na tramvajskim stajaliStima (okretiStima) Dubrava i Ljubljanica (Slika
4), koja su ujedno pocetak odnosno zavrSetak voznji tramvaja. Glede vremenskog perioda,
ankete su se obavljale unutar jutarnjih i poslijepodnevnih vr$nih sati. Prilikom jutarnjih vr$nih

sati anketa se provodila od 8:00-9:30 h, dok za vrijeme poslijepodnevnih u razdoblju 16:00-
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17:30 h. Rezultati istrazivanja su pokazali kako se ve¢ina putovanja koristi za odlazak na

posao, fakultet, kupovinu, te za ostale potrebe putnika.
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Slika 6. Prikaz mjesta anketiranja na tramvajskoj mrezi Grada Zagreba

Izvor: [21] https://hr.wikipedia.org/wiki/Tramvajski_promet_u_Zagrebu

Najveéi broj anketiranih putnika na mjestima ispitivanja nalazi se u dobi 15-25 godina, pa
zatim 26-35, 36-50, te najmanje njih je ispitano u dobnoj skupini iznad 50 godina, jer u
vrijeme ispitivanja najvise korisnika je koristilo prijevoz sa svrhe posla i $kolovanja. Dobna
skupina iznad 50 godina su ve¢inom umirovljenici 1 oni koriste javni prijevoz za potrebe

kupovine, odlazaka kod doktora i slicno u periodima van vrSnih opterecenja.

54



250

200

150

100

) _ B

0

15-25 26-35 36-50 vise od 50
M Broj ispitanika 211 58 80 35

Grafikon 2. Prikaz starosne dobi anketiranih korisnika

Izvor: Izradio autor prema podacima dobivenim anketom

5.7. Plan razvoja javnog gradskog prijevoza u Gradu Zagrebu

Ciljevi koji se stavljaju pred javni prijevoz kako bi postao atraktivniji, efikasniji,
sigurniji su povecati udio javnog gradskog prijevoza putnika u odnosu na ostale modove,
dodatnim povecanjem broja putnika. Takoder valja ispuniti EU preporuke i zahtjeve za

koriStenje alternativnih goriva.

To se moze postici tako da se zadrze postojeci korisnici javnog gradskog prijevoza i u
buduénosti, preusmjeravanjem korisnika individualnog prijevoza na JGP, te organizacijom

integriranog prijevoza i tarifne unije.

Po pitanju toga treba nabaviti nove niskopodne i klimatizirane tramvaje i autobuse,
modernizirati tramvajsku infrastrukturu, opremu za informiranje putnika, smanjiti emisije
Stetnih ispusnih plinova i1 buke od strane vozila JGP-a., te proSiriti postojecu tramvajsku 1

autobusnu mrezu.

Sto se ti¢e tramvajske pruge ocekuje obnova i modernizacija 12 km na godinu.
Takoder od objekata poCinje izgradnja novog spremista tramvaja (remiza) i novo spremiste

autobusa na JakuSevcu.

55



Informiranje putnika o javnom prijevozu ¢e se dalje ugraditi dinamickim
obavjestavanjem korisnika na stajaliStima tramvaja i autobusa, te davanjem obavijesti

putnicima preko mobilnih uredaja. [17]
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6. ANALIZA | DISKUSIJA REZULTATA

Temeljem dostupnih istrazivanja u gradovima europskog okruZzenja prikazana je
analiza utjecaja kvalitete prijevozne usluge na prijevoznu potraznju. Takoder je bitna modalna
raspodjela tj. udio javnog prijevoza u gradovima EU. Javni gradski prijevoz joS uvijek se ne
moze suprotstaviti u potpunosti osobnom automobilu po kvaliteti usluge. Jedna od bitnih
mjera za promicanje modalne raspodjele na javni prijevoz je jeftinija cijene vozne karte ili
potpuno besplatni javni prijevoz. Mnoge studije su pokazale kako povecanje troskova
putovanja moze biti u¢inkovitije u postizanju drugog nacina prijevoza. Glavni ciljevi mjere
besplatnog prijevoza su odabir javnog prijevoza umjesto automobila, povecanje broja
korisnika. Europske metropole su sklone jo§ osobnom automobilu koji ima najveéi udio
modalne raspodjele u odnosu na ostale nac¢ine. Pristup odredenim dijelovima grada je povecan
i brzina voznje time veca. Analiza pokazuje klju¢nu ulogu javnog prijevoza u europskim
metropolama, narocito u sredistima gradova. Mnogi ¢imbenici kvalitete usluge utjecu na izbor
prijevoza kao $to je duljina putovanja, gdje se za dalja odredista jednim dijelom koriste drugi
nacini prijevoza. Cilj tih gradova europskog okruZenja je smanjenje koriStenja osobnog
automobila poticanjem alternativnih nacéina prijevoza. Takoder povecanjem pristojbi za

parkiranje u centru grada smanjuje se koli¢ina osobnih automobila.

Analizom gradova EU 1 bitnim brojcanim vrijednostima o udjelu javnog prijevoza u
modalnoj raspodjeli 1 potraznjom za tim vidom prijevoza, safinjena je usporedba u odnosu na
Grad Zagreb. Temeljem istrazivanja koje je provedeno i svih dostupnih podataka, rangirani su
indikatori kvalitete prijevozne usluge u javnom gradskom prijevozu. Sto se ti¢e kvalitete
prijevozne usluge nizom mjera u gradovima se nastoji poboljsati, a samim time i zadovoljstvo

korisnika pruzenom uslugom.

Analiza utjecaja kvalitete prijevozne usluge na sveukupnu prijevoznu potraznju
prikazana je temeljem odgovora dobivenih anketom na korisnicima tramvajskog podsustava
Grada Zagreba. Znacajniji indikatori kvalitete prijevozne usluge bitno utjeCu na odabir nacina
prijevoza, stoga treba poduzeti sve mjere kako bi se smanjilo koriStenje osobnih automobila u
sredistu Grada Zagreba, rasteretio se taj dio grada te da javni gradski prijevoz odgovara
zahtjevima korisnika. Modalna raspodjela koristenja javnog gradskog prijevoza u dnevnim
migracijama, ukazuju da kvaliteta usluge u javnom prijevozu jo$ uvijek nije konkuretna

koriStenju osobnih automobila. Rezultati dobiveni anketom prikazuju nezadovoljstvo ve¢inom

57



aspekata kvalitete tramvajskog podsustava Grada Zagreba, no tome detaljno ¢e biti prikazano

dalje u radu.

Anketa putnika javnog gradskog prijevoza predstavlja specifi¢nu vrstu istrazivanja ¢iji
je cilj utvrdivanje nekih osnovnih karakteristika putnika, znacajnih za planiranje i
organizaciju javnog gradskog prijevoza. Objektivnu sliku o kretanjima putnika o kretanjima
putnika, njegovoj strukturi, osnovnim karakteristikama u pogledu koriStenja javnog gradskog
prijevoza moguce je dobiti uz potpunu identifikaciju putnika, Sto navodi na provedu metoda
anketiranja na linijama javnog gradskog prijevoza. Rezultati ankete moraju biti kvalitativni
pokazatelji koji se odnose na korisnike usluga i njihove ocjene pojedinih indikatora kvalitete,

kao i nivo prilagodenosti sustava javnog gradskog prijevoza stvarnim potrebama putnika.

6.1. Udaljenost od stajaliSta javnog gradskog prijevoza

Oko 28% ispitanika (109) u navedenoj anketi dalo je odgovor da im je stajaliSte
javnog gradskog prijevoza udaljeno 100-200 m od izvorista, odnosno mjesta s kojeg su dosli
na stanicu. Najmanji broj korisnika tramvajskog podsustava (69) oznacio je udaljenost od
stajaliSta viSe od 500 m. Ne cudi taj podatak da je od ukupnog broja anketiranih korisnika
javnog prijevoza (tramvajski podsustav) dalo odgovor da im se stajaliSte nalazi 100-200 m od
mjesta putovanja, a dok je najmanji broj ponudilo odgovor da im se stanica nalazi 500 1 viSe
metara, Sto dokazuje na to da je udaljenost od stajaliSta bitan aspekt u modalnoj raspodjeli

medu prijevoznim sredstvima.

Tablica 5. Udaljenost od stajalista javnog gradskog prijevoza

Udaljenost stajali§ta javnog prijevoza od izvorista | Broj anketiranih korisnika
putovanja
100-200 m 109
200-300 m 103
300-500 m 103
Vise od 500 m 69
Ukupno 384

Izvor: Izradio autor prema podacima dobivenim anketom

S povecanjem udaljenosti stajaliSta javnog gradskog prijevoza od izvorista putovanja
u pravilu se smanjuje ucestalost koriStenja javnim prijevozom. Kod korisnika kojima je
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stajaliSte do 500 m obavljaju svoje dnevne migracije javnim prijevozom svakodnevno, a kod
udaljenost vise od 500 m dolazi do znatnog opadanja broja putnika i oni se opredjeljuju za dio
putovanja ili ukupna relaciju koriStenjem osobnog automobila. Broj osoba kojima je stajaliste
javnog gradskog prijevoza 200-300 m je 103, te 300-500 m takoder 103 od ukupno 384
anketiranih. Dok se manji dio ljudi izjasnio da im je stajaliSte vise od 500 m, ali poSto se
anketa odnosi na korisnike tramvajskog podsustava nije veliko odstupanje u broju korisnika
prema udaljenosti od stajaliSta. Time se potvrduje da udaljenost od stajaliSta igra bitnu ulogu
u odabiru nacina prijevoza, te sa povecanjem udaljenosti veci broj putnika ¢e se odluciti na

putovanje osobnim automobilom ili nekim drugim prijevoznim sredstvom do svojih odredista.

6.2. Svrha putovanja javnim gradskim prijevozom

Anketom korisnika tramvajskog podsustava provedeno je i ispitivanje o odredistu
putovanja referentnog uzorka ljudi koji se koriste tim vidom prijevoza. Tako se moze vidjeti u

koje svrhe i u kojem vremenskom periodu putnici najvise koriste javni prijevoz.

Odlazak na posao Odlazak na fakultet  Zabava (izlasci, Ostalo
druzZenja,kupovina)

Grafikon 3. Svrha putovanja
Izvor: Izradio autor prema podacima dobivenim anketom
Sto se ti¢e pitanja svrhe putovanja javnim gradskim prijevozom postavljeno u anketi,

vecina ispitanika, 155 njih, odgovorilo je da putovanje vrSe za potrebe odlaska na fakultet.
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Nesto manji broj korisnika tramvajskog podsustava, 137 njih, koriste kako bi dosli na posao.
Mnostvo je faktora koji prevladuju da koriste javni prijevoz, kao Sto je blizina stajalista,
cijena im je prihvatljiva ukoliko nemaju drugog izbora za prijevoz, zbog izbjegavanja
prometnih guzvi u vrSnim opterecenjima, a vrijeme putovanja utjece na njihovu odluku o
naéinu dolaska na posao. Ovakav odnos anketiranih korisnika izmedu odlaska na fakultet i
posao, ne moze se to¢no utvrditi zbog §to zaposlene osobe imaju veca financijska sredstva, te
koriste viSe osobne automobile za svrhu odlaska na posao, ili bi da postoji veci broj ispitanika
doslo do drugadije slike, te povecanje broja putnika koji koriste javni prijevoz za odlazak na
posao. Najmanji dio odgovora anketiranih osoba odnosi se na putovanje u svrhu zabave
(izlasci, druzenja kupovina) koje koristi 78 putnika, i to najces¢e u izvan vr$nim periodima
poslijepodnevnih sati. Preostali broj korisnika izjasnilo se odgovorom "ostalo", $to znaci
koristenje javnog prijevoza u slobodno vrijeme, za putovanje do mjesta rekreacije, obilasci

gradai sl.

Najveci broj odgovora na anketu koji se odnose u svrhu odlaska na fakultet 1 posao
dobiven je unutar jutarnjih vr$nih sati, prilikom najveceg opterecenja vozila javnog prijevoza.
To se odnosi na vrijeme kada korisnici odlaze na svoj posao i u obrazovne ustanove, od 8:00
do 9:30 h, te kad se vracaju se oko 16:00 do 17:30 h. Vecina rezultata koji se odnose na

putovanje u svrhu zabave i kategoriju ostalo, dobiveno van perioda vr$nih opterecenja.

Anketom na referentnom uzorka putnika dolazi se do rezultata da najveca potraznja
za javnim prijevozom jest u dnevnim vr$nim periodima kad ljudi obavljaju svoje migracije na
posao i obrazovne ustanove te vracanje sa istih nazad, dok se ostali periodi dana koriste za

potrebe zabave (izlasci, druZenja, kupovina ) ili slobodno vrijeme.

6.3. Razlozi za koristenje javnog gradskog prijevoza

Dio ankete koji se odnosi na pitanje o razlozima za koriStenje, cilj je utvrditi zbog
¢ega putnici odabiru javni prijevoz. To bitno utjeCe na porast broj korisnika i time se
povecava prijevozna potraznja. Najveci broj korisnika, njih 41%, nema drugog izbora za
putovanje do svojih odredista i nazad, pa stoga koriste javni gradski prijevoz. U tu grupu
spadaju studenti koji nemaju neka primanja da si mogu priustiti putovanja drugim nac¢inom
prijevoza, pa stoga primorani koristiti se javnim prijevozom. Takoder tu spadaju sve osobe

slabijeg imovinskog statusa koji nemaju drugog izbora osim koriStenja javnog prijevoza.
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Manji broj putnika, njih 28% koji koriste javni prijevoz zbog blizine stajaliSta. Zatim slijedi
10% ispitanika koji su odgovorili da im je jeftinije nego drugim prijevoznim sredstvom.
Razlog tome je cijena karte javnog prijevoza koja je prihvatljiva za vecinu korisnika, makar
dodatno smanjenje cijena bi povecalo broj putnika javnim prijevozom. Preostali dio
anketiranih korisnika koristi javni prijevoz kako bi izbjegli prometne guzve u periodima
vr$nih opterec¢enja, te time smanjili vrijeme putovanja do svoga odredista. Kao preostali
razlozi koristenja javnog prijevoza korisnici su naveli sigurnost putovanja u odnosu na osobni
automobil, izbjegavanje prometnih guzvi te brzina prijevoza koja je vazan c¢imbenik

pogotovo u vremenu svakodnevnih optere¢enja prometnica tokom vr$nih sati.

B Nemam drugi izbor

3%

M Izbjegavanje prometnih

o guzvi
(o]
H Blizina stajaliSta JGP-a

M BrZe je nego drugim
prijevoznim sredstvom

M Jeftinije od drugih
prijevoznih sredstava

m Sigurnije od putovanja
automobilom

Grafikon 4. Razlozi za koriStenje javnog gradskog prijevoza

Izvor: Izradio autor prema podacima dobivenim anketom

6.4. Nacin dolaska na stajaliSte

Dolazak na stajaliSte pjeSice odgovorilo je 341 anketiranih, zatim slijede odgovori
osobnim automobilom 23, i "ostalo" 20 putnika. Pod ostalo se odnosi dolazak na stanicu

biciklom ili nekim drugim prijevoznim sredstvom.

Zakljucak na temelju 384 anketirane osobe o dolasku na stanicu govori da 89%
korisnika dolazi na stanicu javnog gradskog prijevoza pjeSice. To se moze povezati sa
udaljenosti stajaliSta od izvora putovanja, gdje je najveci broj korisnika odgovorio kako se

izvoriste nalazi 100-200 m, 200-300 m i 300-500 m od stajaliSta javnog prijevoza. To je
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upravo razlog zasto korisnici dolaze na stajaliSta pjeSice, ili u manjim slu¢ajevima biciklom..
Tek oni putnici kojima su stajaliSta udaljena 500 i viSe metara koriste razli¢ite nacine dolaska

na stanicu poput osobnog automobila.

M Pjeske  ® Automobilom Ostalo(biciklom i sl.)

6% >%

Grafikon 5. Nacin dolaska na stajaliste JGP-a

Izvor: Izradio autor prema podacima dobivenim anketom

6.5. Ispitanici prema vrsti karte

Prema rezultatima dobivenim anketom, mjeseCna karta je najces¢i oblik placanja
javnog gradskog prijevoza. Veliki broj studenata i zaposlenih osoba koriste mjesecne
studentske odnosno radnicke karte. Najveci razlog koriStenja ove vrste pla¢anja kod studenata
je isplativost kupovine mjese¢ne karte koja iznosi 120 kuna za I zonu. Sto se ti¢e zaposlenika
koji koriste javni gradski prijevoz postoji moguénost da vecina njih ima pokrivenu mjesecnu
kartu mjesecnu kartu za javni prijevoz od strane poslodavca. Manji dio korisnika kupuje
pojedinacne karte, 145 njih od ukupno 384 anketiranih. Razlog tome vjerojatno je da ti putnici
koriste rjede javni gradski prijevoz, ne svakodnevno, ili ga koriste u slobodno vrijeme te za
potrebe zabave, pa im je isplativija kupovina pojedinacne karte. Najmanji dio putnika je koji
koriste godisnju kartu, njih 64 ispitanih u anketi. To su uglavnom zaposleni ljudi koji vrse
svoja putovanja javnim prijevozom svakodnevno, za sve potrebe i van vr$nih optere¢enja
prilikom kupovine i ostalih aktivnosti tokom slobodnog vremena, jer nemaju drugih

mogucénosti za prijevozu. Takoder dio ispitanika koji kupuju godiSnju kartu su umirovljenici,
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kojima je dijelom ili potpuno subvencioniran javni prijevoz, ovisno o njihovim mjese¢nim

primanjima i socijalnom stanju.

Grafikon 6. Vrsta placanja JGP-a

Izvor: Izradio autor prema podacima dobivenim anketom

6.6. Odnos posjedovanja automobila i moguénost njegova koriStenja za trenutno

putovanje javnim gradskim prijevozom

U anketi je ispitana mogucénost o posjedovanju i koriStenju automobila prilikom
putovanja. Posjedovanje osobnog automobila ima veliku ulogu u modalnoj raspodjeli u
odnosa na javni prijevoz za svoje putovanje. Rezultati ankete pokazuju da od ukupno 384
ispitanika, njih 109 ¢ak posjeduje osobni automobil u svojem kucanstvu, §to ukazuje na to da
je posjedovanje automobila odavno ve¢ prestao biti luksuz, te ga vecina ljudi danas posjeduje.
Unato¢ tome Sto kucanstva velikog broja putnika posjeduju automobil, njih 140 imalo je
mogucénost koriStenja bilo vlastitog automobila ili od nekog iz kruga obitelji, pri svojem
dnevnom putovanju na posao, fakultet i za slobodno vrijeme. Ostalih 244 putnika nije imalo
mogucnost koriStenja automobila iz razloga koji se mogu odnositi na zauzetost automobila t;.

koristenje automobila od strane nekog u obitelji za potrebe posla, zabave i slicno. Kako se u
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anketama najvise radi o mladoj populaciji koja je u fazi studiranja, postoji mogucnost
neposjedovanja vozacke dozvole i nedovoljnih financijskih sredstva za vlasniStvom nad
automobilom. Korisnici koji su imali mogucnost koriStenja automobila za trenutno putovanje
(140), a ipak su se odlucili za javni gradski prijevoz, tog su misljenja da im je isplativije
putovati javnim prijevozom te kako im je dobro pruzena usluga u tramvajskom podsustavu do
njihovih odredista. Takoder mogu biti razlozi poput nedostataka parkirnih mjesta u blizini
mjesta obrazovanja ili radnih mjesta i1 drugi sli¢ni razlozi zbog kojih ¢e se putnici odluciti na

putovanje javnim prijevozom u odnosu na osobni automobil.

NE 275

DA 109

Grafikon 7. Posjedovanje vlastitog automobila u kuc¢anstvu

Izvor: Izradio autor prema podacima dobivenim anketom
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Grafikon 8. Mogu¢nost koriStenja automobila za trenutno putovanje

Izvor: Izradio autor prema podacima dobivenim anketom

6.7. Zadovoljstvo korisnika pojedinim indikatorima kvalitete usluge tramvajskog

podsustava

Prema dosadasnjim istrazivanjima i saznanjima, ZET svake godine provodi ocjenu
zadovoljstva korisnika kvalitetom usluge javnog prijevoza. Toc¢nost, pouzdanost i ucestalost
kvalitete su koje se pripisuju tramvajskom prijevozu na podruéju Grada Zagreba. Cvrstom
cetvorkom su Zagrepcani ocijenili usluge javnog prijevoza. Najzadovoljniji su dostupnoséu
informacija o polascima tramvajima, a s druge strane najnezadovoljniji cijenom karte koju
smatraju pretjeranom. Dobivena ocjena je pokazatelj kako ima mjesta za daljnji napredak
usluge javnog prijevoza. Uz poboljSanje pojedinih indikatora kvalitete tramvajskog
podsustava dolazi do rasta potraznje 1 veceg broj korisnika koji ¢e koristiti javni prijevoz u

odnosu na osobni automobil, ¢ime se smanjiti guzve i zaguSenja u sredistu grada.

Temeljem anketiranja korisnika tramvajskog podsustava dano je nekoliko najbitnijih
¢imbenika kvalitete kako bi se mogla dobiti ocjena zadovoljstva. U anketi ¢imbenici koji se
navode su: to¢nost voznog reda, ucestalost prijevoza, mogucnost presjedanja, sigurnost, cijena
usluga te informiranost korisnika o javnom gradskom prijevozu. Na uzorku od 384 ispitanika,
dana je mogucnost ocjenjivanja pojedinog ¢imbenika od 1 do 5 (1-potpuno nezadovoljan, 2-
nezadovoljan, 3-niti nezadovoljan niti zadovoljan, 4-zadovoljan, 5-potpuno zadovoljan).
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Ukupnim zbrojem dobivena je prosjecna ocjena zadovoljstva korisnika kvalitetom usluge
tramvajskog prijevoza. Prema dobivenim rezultatima ankete, korisnici su dali prolaznu ocjenu
skoro svim aspektima kvalitete usluge, dok su informiranost i cijena karte dobili negodovanje

kod vecine ispitanika, te se to ispostavilo sa slabom prosjecnom ocjenom.

Tablica 6. Prosjecna ocjena korisnika aspektima kvalitete usluge JGP-a

Aspekti kvalitete usluge JGP-a Prosje¢na ocjena
Tocnost voznog reda 3,17
Ucestalost JGP-a 3,18
Moguénost presjedanja 3,38
Sigurnost prijevoza 3,35
Cijena usluge prijevoza 2,16
Informiranost korisnika o uslugama JGP-a 2,98

Izvor: Izradio autor prema podacima dobivenim anketom

Sto se ti¢e opéenitog zadovoljstva korisnika kvalitetom usluge javnog prijevoza, rezultati
ankete su pokazali da njih 167 nije niti nezadovoljno niti zadovoljno, jer im pojedini
indikatori kvalitete odgovaraju pa stoga ne mogu nac¢i neku mjerilo koje ¢e prevagnuti u korist
zadovoljstva. Od ukupnog uzorka 384 ispitanika, njih 34 je potpuno nezadovoljno
sveukupnim pogledom na kvalitetom javnog prijevoza, dok ih je najmanje potpuno

zadovoljno, 11 anketiranih korisnika.
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Grafikon 9. Opcenito zadovoljstvo kvalitetom usluge JGP-a

Izvor: Izradio autor prema podacima dobivenim anketom

Analiziraju¢i aspekte kvalitete usluge JGP-a, kod ispitanika vidljivo je da se znacajan
udio smetnji pojavljuje isklju¢ivo zbog prometne situacije u gradu Zagrebu. Primjerice,
tocnost vozila JGP-a, odnosno pridrzavanje voznom redu, znacajno ovisi 0 prometnom
optereenju zagrebackih prometnica. NeposStivanje Zutih prometnih traka, voZnja po
tramvajskim prugama, zaustavljanje osobnih i dostavnih vozila na stajalistima uvelike utjece
na performanse javnog gradskog prijevoza, pa samim time i na dozivljaj korisnika o pruzenoj

usluzi.
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7. 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. Strategije koje danas prometni planeri koriste, a
kojima zele postici cilj promjene na¢inske raspodjele putovanja, mogu se sazeti u tri temeljne:
Izbjegni potrebu za putovanjima, Promijeni nacinsku raspodjelu, PoboljSaj energetsku

iskoristivost.

U strategiji promjene nacinske raspodjele, dominantni transportni sustav je Javni
gradski prijevoz, radi svoje energetske, prostorne, ekonomske i ekoloske komponente. Stoga
je temeljno pitanje kako utjecati na odluke korisnika kako bi promijenili svoja svakodnevna

putovanja i poceli koristiti javni gradski prijevoz.

Ovim radom u kojem je sadrzano i istrazivanje naziva : ANALIZA UTJECAJA
KVALITETE PRIJEVOZNE USLUGE NA PRIJEVOZNU POTRAZNJU U JAVNOM
GRADSKOM PRIJEVOZU, Zeljelo se istraziti koje komponente kvalitete prijevozne usluge

utjeCu na prijevoznu potraznju javnog gradskog prijevoza.

Razvoj dobro organiziranog javnog prijevoza zahtjeva uvodenje sustava koji je
prilagoden potrebama korisnika, a da bi bio sasvim ucinkovit mora imati u¢inkovit sustav
kvalitete. Takoder, moraju biti na najviSoj razini i aspekti poput dostupnosti, brzine,

frekvencije, sigurnosti i dr.

Analizom gradova europskog okruZenja i provedenog istraZivanja, mogu se rangirati
indikatori kvalitete koji bitno utjeCu na sveukupnu prijevoznu potraznju. U europskim
gradovima modalna raspodjela JGP.a u odnosu na ostale nacine nije jo$ na Zeljenoj razini, te
se jo§ uvijek pristupa favoriziranju osobnog automobila naspram javnog prijevoza. Kako bi se
postiglo to, cijena vozarina mora biti u pojedinim urbanim sredinama EU niza kako bi
zadovoljila korisnike. Grad Tallinn je jedinstven primjer kako su uspjeli rijesiti neke probleme
vezane za prometne guzve, povecanje pristojbi za parking u centru grada i uvodenjem
besplatnog javnog prijevoza za sve stanovnike. Sto se ti¢e brzine javnog prijevoza u
gradovima EU ona je zadovoljavajuca korisnicima, te se postiZze odvajanjem prioritetnih traka
od kolnika, davanjem prednosti na semaforima i dodatnim ulaganjima u prometnu

infrastrukturu kako bi se oslobodilo srediSte grada od guzvi. Cijena vozne karte najmanja je u
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Pragu, a najveca u Oslu, gdje je veliki omjer izmedu cijena glavnog grada i podrucja javnog

prijevoza.

Analizom funkcije tramvajskog podsustava javnog gradskog prijevoza u Gradu
Zagrebu, te anketom znacajnijih indikatora kvalitete korisnika prijevozne usluge moze se
zakljuciti koja su poboljSanja potrebna kako bi se u Gradu Zagrebu modalna raspodjela
promijenila u korist veceg koriStenja javnog gradskog prijevoza. Rezultati dobiveni anketom
ukazuju da najvise korisnika javni prijevoz koriste u svrhe putovanja na posao i fakultet, dok
za kupovinu 1 ostale je manji broj koristenja. Kako bi se to poboljsalo treba uvesti manje
cijene voznih karti, povecati sigurnost, smanjiti vremena cCekanja te povecati frekventnost
vozila. Osobni automobil jo$ uvijek prevladava u veéini putovanja, a makar dijelom puta do
stajaliSta javnog prijevoza. Vecina ljudi smatra vrijeme putovanja bitnim faktorom kod
odabira nacina prijevoza, jer u razdoblje vrSnih vrS$nih opterecenja odabiru javni prijevoz kako
bi izbjegli prometne guzve. Na pojedinim dijelovima prometnica vozila javnog prijevoza
imaju prioritet prolaska zbog Zutih traka, a to bi se dodatno moralo uvesti na §to vise mjesta

kako bi se rasteretio automobilski promet i povecao broj korisnika javnog prijevoza.

Temeljem rezultata ankete, rangirani su indikatori kvalitete ocjena prema kojim
korisnici su najvise nezadovoljni cijenom prijevoza, pa zatim slijedi informiranost korisnika,

tocnost 1 ucestalost vozila javnog prijevoza.

Mjere poboljsanja javnog gradskog prijevoza su davanje prioriteta vozilima javnog
gradskog prijevoza, ugradnja posebnih traka, signalizacije kako bi se nesmetano odvijao

promet bez duzih ¢ekanja.

Istrazivanjem indikatora kvalitete usluge tramvajskog podusustava u Gradu Zagrebu
na referentnom uzorku od 384 anketirana gradana, dobiveni su broj¢ani podaci i ponasanje
korisnika, te najvaznije karakteristike prilikom koriStenja javnog prijevoza u Zagrebu.
Nezadovoljstvo korisnika ZET-a temeljem rezultata prikazano je cijenom prijevoza, nema
mogucnosti presjedanja, problem je takoder u to¢nosti voznog reda te informiranosti korisnika
uslugama javnog gradskog prijevoza. Mjere poboljsanja kvalitete usluge svode se na
smanjenje cijene vozne karte, povecanje toCnosti voznog reda, dostupnost pravovremenih
informacija korisnicima te planiranje pristupnih to¢ki za presjedanje. Sve to se treba poduzeti
sa ciljem povecanja broja korisnika javnog gradskog prijevoza u odnosu na ostale nacine

prijevoza.
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