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1. UvOD

U danas$njim trendovima globalizacije svijeta, mobilnost putnika postaje sve veca potreba,
kojoj primjena logistickih procesa daje novu dimenziju s ciljem optimizacije produkcije
usluge prijevoza. Snazan proces urbanizacije, koji je prisutan u svijetu, producira sve
kompleksnije prometne probleme, pa iako je prijevoz putnika u medugradskom prometu
zahtjevan zadatak, pravi izazov predstavlja tehnologija prijevoza putnika unutar urbanih
podrucja regije te podruc¢ja gradova. Na ograni¢enom urbanom podrucju, visoke gustoce
naseljenosti, kao i intenzivnim zahtjevima za mobilno$¢u, te prometne mreze koja ima
ograniceni kapacitet, danas transport i prijevoz putnika postaju sve intenzivniji predmet
izu¢avanja prometnih i ostalih stru¢njaka. Prijevoz putnika i transport raznih roba, u vecini
slucajeva, koristi istu prometnu mrezu urbane sredine, koja je ucestalo preopterecena zbog
nedovoljno kapaciteta, ograni¢enih prostornih i ekonomskih resursa te ukupne prometne
potraznje koja je, u pravilu, prostorno i vremenski neracionalno distribuirana.

1.1. Problem, predmet i objekt istrazivanja
Optimalna proizvodnja usluga prijevoza putnika u urbanim sredinama, te potreba za
primjenom logistickih procesa kako bi se zadovoljile potrebe stanovnika urbanih podrucja
predstavlja problem ovog diplomskog rada. Kako javni prijevoz, u pravilu, ne funkcionira po
zakonitostima trzisne ekonomije (s naglaskom na ostvarivanje profita), primjena logistickih
procesa u javnom prijevozu putnika dugo nije bila predmet istrazivanja. Objekt istrazivanja
diplomskog rada su nacini na koji unaprijediti logisticke procese u javnom prijevozu putnika.

1.2. Svrha i ciljevi istrazivanja
Svrha istraZzivanja ovog diplomskog rada je da se kroz spoznaje o logistickim modelima
prijevoza i javnog prijevoza putnika prikaZe medusobna povezanost i vaznost postojanja. U
ovome diplomskom radu biti ¢e dani odgovori na sljedeca pitanja:

- Koje su osnovne aktivnosti i funkcije logistike usluge?

- Kaoji je zadatak logistike prijevoza kao integralnog dijela prijevoznog sustava?
- Koje je znacenje javnog gradskog putnic¢kog prijevoza?

- Kako se radi proces planiranja javnog gradskog prijevoza?

- Kako se vrsi proces pruzanja usluge prijevoza putnika na stvarnom primjeru?



1.3. Znanstvene metode
U svrhu istrazivanja i pisanja ovog diplomskog rada koriStena je kombinacija sljedecih
metoda znanstvenog istrazivanja: metoda analize i sinteze, metoda indukcije i dedukcije,
metoda komparacije, metoda deskripcije, metoda kompilacije i metoda brojenja.

1.4. Struktura rada

Rezultati istrazivanja predoceni su u deset medusobno povezanih dijelova. U ,,Uvodu® su
navedeni problem, predmet i objekt istrazivanja, svrha i ciljevi istrazivanja, znanstvene
metode i obrazloZena je struktura rada. Drugo poglavlje ,,Pojam i razvitak logistike* definirat
¢e pojam logistike usluga. Treée poglavlje ,,Proizvodnja usluga prijevoza 1 njegova
distribucija definirat ¢e logisti¢ki pristup proizvodnje prijevoznih usluga. Cetvrto poglavlje
,Opcenito o javnom gradskom putnickom prijevozu* objasnit ¢e pojam 1 znacenje javnog
gradskog putnickog prijevoza. Poglavlje koje ¢e slijediti kao peto bit ¢e ,,Proces planiranja
prijevoza putnika“ sa svojim podpoglavljima, ,,Prikupljanje podataka o prometnom sustavu®,
,Upotreba zemljiSta 1 organizacija prostora®, ,,Prikupljane podataka o prijevozu putnika®. Kao
Sesto poglavlje naci ¢e se ,,Logisticko upravljane financijskim i ekonomskim resursima* koje
¢e imati sljedeca podpoglavlja ,,Upravljanje prometnom potraznjom®, ,, Tipovi prijevoznih
usluga u prijevozu putnika®, ,,Upravljanje kvalitetom prijevozne usluge®. Sedmo poglavlje
glasit ¢e ,,Proces planiranja javnog gradskog prijevoza“ gdje ¢e se prikazati vazni parametri za
planiranje javnog gradskog prijevoza, kako se planira prometni pravac, udaljenost izmedu
prometnih pravaca, propusna moc¢ linije javnog gradskog prijevoza te teorijsku i stvarnu
propusnu mo¢ javnog gradskog prijevoza. Osmo poglavlje ,,.Logistika i operativno poslovanje
javnog gradskog prijevoza“ ¢e biti podijeljeno u Eetiri podpoglavlja ,,Analiza troSkova u
logistickom koncepiranju prijevoza putnika®, ,,Provedba prijevoza, rad 1 produktivnost®,
,0dnos prihoda, troSkova 1 operative i ,,Izradba voznih redova®. Zadim c¢e uslijediti deveto
poglavlje nazvano ,,KD Autotrolej d.o.o. Rijeka u procesu pruzanja usluga prijevoza putnika®,
ovo ¢e se poglavlje podijeliti u dva podpoglavlja a to su ,,Temeljni podaci o KD Autotroleju
d.o.o. Rijeka“ i ,,Usluga prijevoza putnika na liniji 1 Bivio — Pe¢ine Plumbum - Bivio* gdje ¢e
se prikazati nacin obavljanja prijevoza putnika na navedenoj relaciji. U posljednjem, desetom,
poglavlju ¢e biti dana sazeta osnova ovog diplomskog rada.



2. POJAM | RAZVITAK LOGISTIKE

Tehni¢ko - tehnoloske promjene kao materijalizirani oblik znanosti neprekidno mijenjaju
cjelokupno drustvo i sve njegove segmente. Poduzece se, kao podsustav gospodarskog i
drustvenoga sustava, uzro¢no-posljedicno mijenja sukladno s promjenama ekonomske
strukture drustva pod utjecajem recentne informaticke tehnoloske revolucije. Sve veca
integriranost ekonomskog prostora i globalizacija poslovanja, kao posljedica navedenoga,
rezultiraju sve ujednacenijom tehnoloskom osnovicom proizvodnje i sve raznovrsnijim
potrebama sve zahtjevnijih potroSaCa, a krajnja je posljedica sve teze ostvarivanje
konkurentske prednosti na trzistu. Logistika kao funkcija prostorno-vremenske transformacije
dobara, energije, informacija i znanja sukladno s potrebama korisnika i sa ciljevima poduzeca
postaje osnovna funkcija, koja ciljno usmjeruje i dinamizira poslovanje poduzeca u skladu s
promjenama njegove bitne okoline.! Specifitan medusustavni integralni organizacijski
polozaj i orijentacija na dinamiku u funkcioniranju i ostvarivanju ciljeva, koji su izravno
determinirani ciljevima poduzeca, promoviraju logistiku u instrument najucinkovitijeg
upravljanja dinamickom optimizacijom poslovanja poduzeéa u suvremenom okruzenju stalnih
diskontinuiranih promjena.

2.1. Definiranje pojma logistike
Danas se susre¢u mnoge definicije logistike, no medutim najadekvatnije su ove tri definicije:?

- Prva definicija logistike obuhvaca djetaltnosti kojima se planira, upravlja, ostvaruje
kontrolira prostorno-vremenska transformacija dobara i sve transformacije u vezi s
koli¢inom, vrstom 1 svojstvom dobara, rukovanjem dobrima, kao i logistickim
odredivanjem dobara. Zajednickim djelovanjem tih djelatnosti pokre¢u se tokovi
dobara koji po mogucénosti u€inkovito povezuju tocku isporuke s tockom primitka.
Ucinkovito povezivanje toCaka isporuke s toCkom primitka znaci da logistika treba
osigurati: da je toCka primitka opskrbljena od tocke isporuke pravim proizvodima ili
uslugama, u ispravnom i primjerenom stanju, U pravo vrijeme, na pravom mjestu, a
sve to uz minimalne troSkove.

- Za drugu skupinu definicija logistike znacajno je da se u njezinom fokusu nalazi
zivotni ciklus proizvoda ili usluge. Bit pojma Zivotnog ciklusa jednog proizvoda ili
usluge, ili opcenito jednog sustava, sastoji se u tome da on nastaje u procesu
planiranja, projektiranja, konstruiranja, izrade ili izgradnje, razvitka, uporabe, ali
nakon odredenog trajanja on ¢e se ugasiti, zastarjeti, odnosno zavrsiti u otpadu.

- Treca skupina definicija logistike orijentirana je prema usluzi, temelji se na zamisli da
se usluga moze korisniku staviti optimalno na raspolaganje samo ako se
koordinacijom ostvare sve aktivnosti za proizvodnju. Sukladno tome logistika je

! http://hrcak.srce.hr , Zekié, Z.: Logisti¢ki model dinami¢ke optimizacije poslovanja poduze¢a, EKONOMSKI
PREGLED, 52 (3-4) 393-417 (2001), str 394. (25. 05. 2013.)
2 Zelenika, R.: Logisti¢ki sustavi, EKonomski fakultet u Rijeci, Rijeka 2005., str. 20. — 21.



proces koordinacije svih nematerijalnih aktivnosti, koje se trebaju ispuniti da bi se
jedna usluga ostvarila na efektivan nacin u pogledu troskova i u odnosu na kupca.
Teziste tih aktivnosti lezi u sljede¢im podru¢jima: najkrace vrijeme cekanja,
menadzment kapaciteta usluga i dogotovljenja usluga putem distribucijskog kanala.

2.2. Logistika usluga

Jasna definicija usluga je da su one aktivnost ili prednost koju netko nudi nekom drugome,
koja je nedodirljiva i njen rezultat nije vlasniStvo nad necim. Usluge se prepoznaju prema
glavnim karakteristikama a to su: >

- neopipljivost,
- neodvojivost,
- raznolikost i

- kratkotrajnost.

Neopipljivost — temeljna razlika izmedu roba i usluga je neopipljivost. Roba su predmeti koji
se mogu osjetiti, gledati ili dodirivati, dok su usluge obi¢no dozivljaji zasnovani na izvedbi.
Kod usluga, povratna veza obi¢no dolazi u obliku ponavljanja posla. To znaci da je probleme
tesko otkriti i ispraviti jer nezadovoljni kupac ne¢e ponovno koristiti uslugu.

Neodvojivost — znaci da se usluge prvo prodaju i tek onda proizvode i trose, proizvodnja i
potroS$nja se ne mogu odvojiti. Proizvoda¢ 1 prodava¢ usluga mogu biti jedna cjelina. To
zahtijeva direktnu distribuciju i opravdava stvaranje jedne integralne funkcije koja obuhvaca
marketing, proizvodnju i logistiku odgovora na uslugu.

Raznolikost — prirodna promjenjivost dozivljavanja usluge bitno se razlikuje od
standardiziranih logisti¢kih procesa koji se koristi se prilikom fizi€kog rukovanja razlicitih
roba. Kvaliteta usluge moze varirati zbog razlicitih utjecaja, odnosno ¢imbenika kao $to su
npr. loSa komunikacija koja moZe biti uzrokovana bukom.

Kratkotrajnost — znaci da se usluga ne moze sacuvati ili pohraniti. S obzirom da je usluga
izvedena ne moze se uskladistiti.

2.2.1. Osnovne aktivnosti logistike usluga

Logistika usluge sadrzi tri osnovne aktivnosti, to su upravljanje vremenom c¢ekanja,
upravljanje kapacitetom usluge i osiguranje isporuke usluge. Upravljanje vremenom c¢ekanja
odnosi se na metode koriStene za smanjenje vremena ciklusa narudzbe kod protoka roba.
Kapacitet usluge definira se kao upravljanje, rasporedivanje i postavljanje ljudi i usluga kako
bi logisticka mreza zadovoljila zahtjeve kupaca. Isporuka usluge je sposobnost upravljanja
distribucijskim kanalima s ciljem isporucivanja usluga kupcima u vremenskom roku.

¥ Bloomberg, D. J. Logistika. Zagreb : Mate ; Zagrebacka $kola ekonomije i managementa, 2006. , str. 79.



2.2.1.1. Vrijeme éekanja

Upravljanje ovom aktivnosti logistike usluga znaci sposobnost usluzne tvrtke da vrijeme koje
kupac mora cekati prije no Sto potrosi ili dobije uslugu svede na minimum. Smanjenje
vremena Cekanja povecava kupcevo zadovoljstvo. Svaki pruzatelj usluge trebao bi razviti
strategiju upravljanja vremenom. Programi kvalitete mogu mogu smanjiti periode ¢ekanja.
Mnoge tvrtke imaju automatske odgovore na pozive i sustave preusmjeravanja koji
omogucuju onom tko zove da dode do prave osobe.

2.2.1.2. Kapacitet usluge

Kapacitet usluge je upravljanje, rasporedivanje i postavljanje ljudi i opreme s ciljem
postizanja prethodno odredene razine usluge kupcu. Ta razina usluge kupcu trebala bi biti
konzistentna s prethodno odredenim odabirom troskovne varijante. Rasporediti premalo
kapaciteta moze znaditi izgubljenu prodaju. Rasporedivanje previse kapaciteta povecava
operativne troskove bez da nuZno poboljsa uslugu kapaciteta. Cetiri podru¢ja uzrokuju
probleme u kapacitetu®, vrijeme, rad, oprema i poslovni prostori.

2.2.1.3. Isporuka usluge

Ova aktivnost logistike odnosi se na odabir distribucijskog kanala za isporuku usluge kupcu.
Klju¢ni elementi vezani za isporuku usluge ukljucuju prikladnost, fleksibilnost, osobnu
interakciju i pouzdanost.

2.2.2 Funkcije logistike usluge

Poduzeca koja usvajaju koncepciju logistike odgovora na uslugu moraju shvatiti da se njenim
funkcijama mora upravljati bas kao integralnom logistikom. U logistici usluga aktivnosti se
fokusiraju na isporuku ne samo fizickih proizvoda ve¢ i1 pripadaju¢ih usluga i prednosti.
Tablica 1. Usporeduje aktivnosti logistike sa aktivnostima logistike usluga.

* Ibidem, str. 85.



Tablica 1.: Elementi aktivnosti logistike usluga

Logisticke aktivnosti Aktivnosti logistike usluga

Predvidanje prodaje Predvidanje zaliha za uslugom

Razvijanje partnerstva, zaposljavanje osoblja,

Nabava / kupnja pribavljanje podataka

Rasporedivanje osoblja i opreme, odabir

Planiranje proizvodnje distribucijski kanala, planiranje kapaciteta

Skupljanje podataka, skupljanje kupaca,

Ulazni prijevoz skupljanje dijelova za popravak

Upravljanje kapacitetom, upravljanje bazom
Upravljanje zalihama podataka, upravljanje podacima o kupcima,
obucavanje osoblja

Pohrana podatak / informacija, njihovo koristenje

Skladistenje . o
i upravljanje

Mijerenje i upravljanje kvalitetom, isporuc¢ivanje,
Usluga kupcu . Jereny p Jan] P ’
1spostava racuna

Komunikacija s kupcem, utvrdivanje njegovih
Procesiranje narudzbe potreba, pregovaranje i obveznost kupcu,
nadziranje proces isporuke

Izgled mreze, planiranje mreze, planiranje

Distribucijski sustavi .
sustava, planiranje kanala

Pohrana podataka / informacija, njihovo

jsko skladiSten;
Vanjsko skladistenje koristenje i kontrola

Kontrola distribucije Kontrola mreze, kontrola komunikacija
Prijevoz unutar tvrtke !(retanje _(?soblja/ kupca, kretanje podataka /
informacija
Administracija distribucije Administracija mreze
Izvjestavanje kupaca, inzenjering usluge,
Vanjski prijevoz preusmjeravanije i rasporedivanje do kupéevih

mjesta za transport

Izvor: Bloomberg, D. J. Logistika. Zagreb : Mate ; Zagrebacka skola ekonomije i managementa, 2006., str. 86.

S jedne strane, logisticke aktivnosti kre¢u se oko planiranja kretanja fizickog pokretanja robe.
S druge strane, aktivnosti logistike usluga prvenstveno se bave kretanjem informacija,
sakupljanjem i pohranom podataka i komunikacijom s uklju¢enim stranama.

2.2.3 Logisticki model usluge

Logistika usluga definira se kao upravljanje kapacitetom i koordinacija isporuke usluge
kupcu. Fizicka logistika i logisticka potpora stvaranja usluge su meduovisni. Mnoge
aktivnosti logisticke potpore stvaranja usluge usko su vezane za logisticke aktivnosti
komunikacije i informacije. Ovaj model sastoji se od devet osnovnih, meduovisnih koraka:’

- 1. Korak: uspostaviti komunikaciju s kupcem,

% Ibidem, str. 86 — 88.




. Korak: odrediti Sto kupac stvarno zeli,

. Korak: odrediti moze li tvrtka isporuciti ono $to kupac treba,
Korak: obvezati se kupcu,

Korak: procijeniti odgovor kupca,

Korak: rasporediti isporuku usluge kupcu,

Korak: obavijestiti partnere u isporuci o rasporedu,

Korak: nadzirati proces isporuke usluge,

. Korak: savjetovati partnere.

1
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Uspostaviti komunikaciju s kupcem — prvi korak je uspostaviti dijalog s mogu¢im kupcem.
Buduc¢i da se usluge prvo kupuju a zatim proizvode i troSe, klju¢no je jasno razumjeti kupceve
potrebe.

Odrediti sto kupac stvarno zeli — u drugom koraku, pruzatelj usluge slusa sto kupac stvarno
zeli. Zatim se kupéevi zahtjevi interpretiraju i stvara se dijagnoza potrebe. Ovaj korak moze
biti tezak zbog nekoliko razloga, kupac ne mora nuzno znati $to zeli, kupac i1 pruzatelj usluge
mogu uspostaviti slabu komunikaciju, a to zna¢i da pruzatelj usluga mora upoznati kupca s
ponudom i savjetovati ga pri izboru. Problemi koji se pojavi u ovom koraku mogu se odraziti
na ¢itavi model jer dobro izvrSenje krive usluge je ipak promasaj.

Odrediti moze li tvrtka isporuciti ono Sto kupac treba — tre¢i korak ovog modela je odrediti
moze li tvrtka isporuciti ono §to kupac treba. Obi¢no se sposobnost isporuke neke tvrtke mjeri
njenom sposobnosti zadovoljavanja kupcevih potreba, sposobnosti rasporedivanja kapaciteta
za isporuku usluge kada je to obec¢ano, cijenom isporuke usluge.

Obvezati se kupcu — ovisno o kupéevim potrebama i sposobnostima poduzeca, pruzatel]
usluge dostavlja kupcu ponudu.

Procijeniti odgovor kupca — kada kupac odgovori na ponudu, pruzatelj usluge mora odluciti je
11 taj odgovor zadovoljavajuc.

Rasporediti isporuku usluge kupcu — u slu¢aju da kupac odluéi prihvatiti ponudu pruzatelja
usluge, pruzatelj usluge mora napraviti raspored isporuke usluge na koju se obvezao.

Obavijestiti partnere u isporuci o rasporedu — vazno je informirati svoju poslovnu okolinu o
nastalim promjenama.

Nadzirati proces isporuke usluge — glavni pruzatelj usluge trebao bi nadzirati isporuku usluge
kako bi osigurao izvrSenje usluge na koje se obavezao. Ako bilo koji iz mreZe partnera
pogrijesi, moZe se dogoditi da kupac nece ponovno koristiti tog pruZatelja usluge.

Savjetovati partnere — zadnji korak logistickog modela usluga predstavlja savjetovanje
partnera. Partneri bi trebali primati tocne povratne informacije 0 svom radu, razumna
predvidanja buduée potrazenje za njihovom uslugom i povratne informacije o kupcevim
ocjenama cjelokupne usluge.



3. PROIZVODNJA USLUGA PRIJEVOZA | NJEGOVA DISTRIBUCIJA

Logistika prijevoza je integralni dio prijevoznog sustava, a kojoj je zadatak organiziranje
efikasnog i trzisno konkurentnog podsustava, s ciljem promocije ekonomskog rasta i kvalitete
zivota u gradovima. Logisticki proces je moguce, a i nuzno, analizirati i u prijevozu putnika u
gradovima i prigradskom dijelu grada. Temeljna zadaca logistickoga koncepta u prijevoznom
i transportnom procesu je stvaranje novih struktura tehnoloskih rjeSenja, ali i optimalnih
struktura nositelja izvrSitelja prijevoznog procesa ne samo na realnoj (izvrsiteljskoj) razini,
nego i ukupnoj hijerarhiji.®

3.1. Prijevoz i logisti¢ki pristup proizvodnje usluga

Poslovne tehnike usmjerene su na proizvodnju usluge. Bitne poslovne odluke temelje se na
predvidanjima, kako kratkoro¢nim tako i dugoro¢nim. Upravljanje operativom zapocinje
planiranjem - predvidanjima. Potrebno je predvidjeti potraznju za uslugom, da bi se mogla
planirati koli¢ina usluga. U procesu proizvodnje usluga potrebno je planirati: fizicke
kapacitete, infrastrukturu vezanu za prijevoz, pogon i odrzavanje, mrezu linija, jedinice za
prijevoz putnika, te ljudske resurse (vozace, upravljatko osoblje, osoblje za odrZavanje
fizickih kapaciteta, nadzorno osoblje i sli¢no). Nakon planiranja potrebnih fizi¢kih i ljudskih
resursa potrebno je planirati proizvodnju i distribuciju usluge u pravo vrijeme i na pravo
mjesto. Naglasak svakako treba biti na uskladivanju ponude i potraznje. Na kraju ¢itav proces
treba nadzirati u realizaciji. Logisti¢ki koncept u prijevoznom i transportnom procesu je
postupak ustanovljavanja optimalne strukture prometnog sustava.’

3.2. Karakteristike i odabir prijevoznih sredstava u distribuciji usluga

Svaka od pet osnovnih vrsta prijevoza imaju svoje prednosti i nedostatke. Odabir vrste i tipa
prijevoznog sredstva ovisi 0 potrebama putnika, zatim o dostupnosti prijevoznika, cijeni
prijevoza, brzini ili vremenu prijevoza, sigurnosti i pouzdanosti usluge, regulativnih mjera,
sigurnosti u prijevozu te cjelovitoj koncepciji ukupne logistike.

Odabir vrste i tipa prijevoza ovise o sljedeé¢im ¢imbenicima:®

- obiljezju putnika koji se prevozi ovisno o prijevoznoj potraznji, odnosno o znac¢ajkama
subjekta - putnika ovisi i vrsta i tip prijevoznog sredstva;

- dostupnosti prijevoznika — nemaju svi korisnici lak 1 dostupan pristup svim
prijevoznim sredstvima, odnosno svim putnicima nisu jednako dostupni raspolozivi
nacini putovanja (zeljeznica, autobus, tramvaj, metro i slicno);

6 http [[files.fpz.hr/Djelatnici/dbrcic/Brcic-Sevrovic--Logistika-prijevoza-putnika.pdf. str. 3. (25. 05. 2013.)

" Zupanovié, 1.: Tehnologija cestovnog prijevoza, Fakultet prometnih znanosti, Sveugiliste u Zagrebu, Zagreb,
2002., str. 30.
8 Brei¢, D.; Logistika prijevoza putnika, Fakultet prometnih znanosti Sveu&ilista u Zagrebu, Zagreb 2009., str. 4.
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- cijeni prijevoza — ovisna je 0 postojanju konkurencije na alternativnim pravcima
tokova putnika te i o nacinu prijevoza (osobno vozilo, autobus, tramvaj, LRT, metro,
vodni i zraéni prijevoz). Cesto urbana sredina objedinjava javni gradski prijevoz na
svom teritoriju u jedinstveni tarifni sustav, radi postizanja ciljeva ukupne prometne
politike. Radi regulacije prijevozne ponude i cijene prijevoza, gradovi uobicajeno daju
financijsku potporu (subvenciju) za ponudeni prijevozni rad;

- vremenu trajanja prijevoza — definirano je kao ukupno vrijeme prijevoza od ishodista
do odredista korisnika prijevoza, odnosno od sume vremena trajanja prijevoza svakoga
pojedinog podsustava prijevoza, ukljucujuci i vrijeme provedeno za transfer iz jednog
podsustava u drugi te vrijeme ¢ekanja. U prijevozu putnika vrijeme trajanja prijevoza
ima znatan utjecaj na kvalitetu i konzumaciju ponudene usluge;

- sigurnosti putnika — terminali i druga mjesta na kojima se subjekt zaustavlja
predstavljaju tocke koje su potencijalni rizici za sigurnost putnika. Sto je veéi broj
to¢aka u logistickom lancu, to je rizik za sigurnost putnika ve¢i. U kretanju putnika
stanice, terminali i transferne tocke su potencijalno mjesta s povecanim rizikom za
putnika, pa stoga trebaju biti u sigurnosnom smislu prilagodene potrebama putnika;

- regulativnim mjerama — odnose se na propise svake pojedine drzave, regije, odnosno
lokalne uprave. Regulativnim mjerama postize se niz ciljeva ukupne prometne
politike, primjerice, uvjeti za odvijanje javnoga gradskog prijevoza, uvjeti za
dobivanje licencije za prijevoz putnika, pravila o taksi sluzbi i sli¢cno;

- sigurnosti u prijevozu — odnosi se na osiguranje sigurnosti sudionika u prometu, te
ljudi koji se nalaze u prijevoznom sredstvu — U prijevozu putnika sigurnost se ocituje
u karakteristikama pojedinog vozila (autobusa, tramvaja, metroa i sli¢no), koje je
prilagodeno putnicima (maks. ubrzanje i usporenje, maks. bo¢no ubrzanje i sli¢no) te
karakteristikama infrastrukture, kao i primijenjenim tehnoloskim dostignu¢ima;

- aspektima integralne logistike — logistika se primjenjuje u svim procesima proizvodnje
prijevozne usluge, procesa planiranja radne snage, planiranja jedinica i ukupnoga
kapaciteta linije, procesa odrzavanja, planiranja vremena rada i sli¢no. Objedinjavanje
svih logistickih cjelina u procesu proizvodnje prijevozne usluge nazivamo integralnom
logistikom. Integralna logistika usluzno je orijentiran proces (Padjen, 1986.). Takoder
se u prijevozu putnika, naroc¢ito u gradskom i prigradskom prijevozu, ¢esto Koristi
integrirani prijevoz, kao pojam u kojemu se, radi pruzanja $to kvalitetnije usluge
korisnicima, integriraju razli¢iti podsustavi prijevoza. Logisti¢cke zahtjeve pojedinih
podsustava prijevoza potrebno je, radi korisnika, objediniti u integralni sustav
prijevozne logistike.

3.3. Stratesko upravljanje logistikom prijevoza putnika

StrateSsko upravljanje logistikom predstavljaju osnovna upravljacka nacela, koja se mogu
svesti na planiranje, organiziranje, implementaciju i kontrolu. Stoga je stratesko upravljanje
proces utvrdivanja dugoro¢nih ciljeva, koraka potrebnih da se ti ciljevi postignu, te
implementacija odredenih strategija. StrateSko upravljanje logistikom nije samo predvidanje
potreba isporuke usluge prijevoza, ve¢ i vrlo zahtjevan kreativni zadatak u distribuciji i



vremenskom odredenju odredene usluge prijevoza. StrateSko upravljanje logistikom
podrazumijeva sljedeée korake:®

- analizu postojeceg stanja u prijevozu i procjenu okruzenja,

- postavljanje ciljeva i posrednih ciljeva,

- stvaranje koncepta i vrednovanje strateSkih mogucnosti,

- odabir strategije ili strategija,

- razvijanje specifi¢nih taktickih planova za odabrane strategije,
- integracija strategija,

- revizija procesa strateSkog upravljanja.

Analiza postoje¢eg stanja — predstavlja utvrdivanje postojec¢ih potreba za prijevoznom
uslugom i postojeée ponude prijevozne usluge.

Postavljanje ciljeva i posrednih ciljeva — predstavlja definiranje glavnih i posrednih ciljeva
koji se zele posti¢i u strateSkom upravljanju usluge prijevoza (primjerice maksimum
operativne efikasnosti uz minimum utro$ka sredstava, energetsku ucinkovitost, ekolosku
uc¢inkovitost i sli¢no).

Stvaranje koncepta i vrednovanje strateskih moguénosti — predstavlja kreativan zadatak kojim
se uz primjenu odredenih strategija i njihovo vrednovanje Zele postici postavljeni ciljevi.

Odabir strategija — predstavlja izlu¢ni proces kojim se, u odnosu na postavljene ciljeve i
ograni¢enja, odabiru strategije koje ¢e u operativnoj upotrebi najbolje postizati zadane ciljeve.

Razvijanje specifi¢nih takti¢ckih planova — operacionalizacija je odabranih strategija u
stvarnost.

Integracija strategija — predstavlja proces kojim se uskladuju sve odabrane strategije, kako ne
bi pojedine strategije poniStavale efekte ostalih strategija.

Revizija procesa strateSkog upravljanja — predstavlja provjeru i verifikaciju cijelog procesa,
kako se ne bi potkrala greska, odnosno u provedbi provjera funkcije strateSkog upravljanja
logistikom prijevoza putnika.

3.4. Informatic¢ka podrska u logistici prijevoza putnika

Kako se usluga distribuira kroz prostorno — vremenski okvir, nuzno je imati i informaciju u
logistickom procesu prijevozne usluge. Informacije mogu biti raznorodnog tipa: gdje su
prijevozne jedinice, koji je vozni red, koji je raspored prometnog osoblja, gdje su zastoji i
zaguSenja na mrezi, gdje su izvanredni dogadaji, kakva je prijevozna potraznja i sli¢no. Stoga
je sustina logistickog informatickog sustava prikupiti i pretvoriti tocne podatke u korisne

% Ibidem, str. 5.

10



informacije. Kvaliteta informacije je od neprocjenjive vaznosti. Stoga su za informacijski
sustav vazna tri osnovna uvjeta:'?

- pribavljanje prave informacije,
- odrzavanje informacije to¢nom,
- ucinkovito prenosenje informacije — komunikacijski kanal mora biti efikasan.

Definiranje informacijskog sustava logistike prijevoza putnika moze se podijeliti na:**

- sustav istrazivanja i obrade prijevozne potraznje,

- sustav za obavjes¢ivanje operativnih zaposlenika i putnika,

- sustav pomoc¢i prilikom odlucivanja (protokoli u redovnim i izvanrednim situacijama),
- sustav izvjestaja i izlaznih podataka.

Takoder, vazna sastavnica u logistickom sustavu je protok i koristenje informacija u tom
sustavu. Kljuéno je pitanje ,,Kakvu informaciju trebamo?*. Sustav logistike od informati¢kog
sustava treba zahtijevati razumnu i pribavljivu informaciju. Cesto broj informacija moze
uzrokovati problem u razumijevanju i obradi tih informacija. Informacije moraju Dbiti
selektivne i prilagodene razini zahtijevane obrade (primjerice skupovi informacija za
skladiStara i top menadzera nisu isti, odnosno u prijevozu putnika informacije o kretanju
vozila i podaci o ukupnoj prijevoznoj potraznji nemaju istoga korisnika). Elektronska
razmjena podataka i integralna logistika takoder su vazne jer povecavaju Sirinu,
pravovremenost i kvalitetu informacija. Odnose se na sustav koji omogucuje da integralna
logistika funkcionira bolje i efikasnije.

19 1bidem, str. 6.
1 \bidem, str. 7.
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4. OPCENITO O JAVNOM GRADSKOM PUTNICKOM PRIJEVOZU

Sustav javnog gradskog putni¢kog prijevoza u praksi €ini viSe prometnih sustava koji U
manjoj ili ve¢oj mjeri, ili s nizim ili viSim stupnjem zadovoljstva korisnika usluga
zadovoljavaju putni¢ku transportnu potraznju. Najces¢e sustav javnog gradskog putnickog
prijevoza kod manjih i srednje velikih gradova ¢ine autobusni i trolejbusni i/ili tramvajski
prometni sustav. Svaki od tih transportnih sustava ostvaruje svoju zadacu uz odredenu razinu
kvalitete, prijevoznu sposobnost, infrastrukturu i suprastrukturu, organizaciju te
ckonomi¢nost. Porastom stanovniStva dodatno se u sustav javnog gradskog
putnickog prijevoza ukljuc¢uju drugi transportni sustavi veceg kapaciteta i viSe razine usluge
kao primjerice sustavi lake gradske zeljeznice ili metro sustavi.

4.1. Pojam javnog gradskog putni¢kog prijevoza

Javni gradski putnicki prijevoz je poznat kao javni gradski prijevoz ( U daljem tekstu JGPP) ili
javni masovni prijevoz. On se sastoji od transportnih sustava s ustaljenim trasama (povrsine
na kojima rade vozila JGPP) koji prometuju prema unaprijed utvrdenim voznim redovima.
Koristenje javnog gradskog prijevoza dostupno je svakome tko plati cijenu prijevoza prema
utvrdenoj tarifi. Najznacajniji predstavnici su autobusni, tramvajski i metro sustav, ali pored
ovih postoje i drugi podsustavi (trolejbus, brza gradska zeljeznica...). Javni gradski prijevoz,
strogo definiran, ukljucuje i redovan JGPP i one vrste paratranzita (gradski putnicki prijevoz
za iznajmljivanje, prijevozne usluge pruzene od strane jedne tvrtke ili pojedinca, a moze ih
koristiti svatko tko plati propisani iznos/cijenu) koje su dostupne svakome i javno se koriste.?
Medutim, obi¢no javni gradski prijevoz ne sadrzi paratranzit, i uklju¢ivanje ovoga u JGP
posebno se naglaSava.

4.2. Znacenje javnog gradskog putnickog prijevoza

Transport 1 prometni sustav imaju sveobuhvatan utjecaj na razvoj modernog drustva. U
proslosti su glavnu ulogu pri lokaciji gradova imali prometni pravci. Danas, prijevozni sustavi
utjecu na to gdje 1 kako ¢e se razvijati gradska podrucja. Prijevoz ima drustvene i kulturne
utjecaje, on oblikuje nacdin zivota, a problemi koji se odnose na prijevoz imaju istaknuto
mjesto u politickim programima. Tehnologije koriStene za prijevoz putnika, tijekom povijesti,
stalno se razvijaju. U 19. stoljecu zeljeznica je bila glavni nositelj putovanja na velike
udaljenosti. Danas je zamijenjena automobilima i1 zrakoplovima. Razli¢iti oblici javnog
prijevoza u gradovima kretali su se od kocija na konjsku vucu do elektricnih podzemnih
vlakova i bili su dominantni od 1820. do 1920. godine. Od 1920. godine automobil postaje
sve popularniji nacin gradskog prijevoza, no javni prijevoz i dalje ima vaznu ulogu. Sve te
promjene nisu se dogadale lako i bez problema. Svladavanje barijere udaljenosti na brz na¢in
zahtijevalo je novac i napor, Sto je Cesto rezultiralo sporednim negativnim ucincima.

12 http://www.scribd.com/doc/123411469/0snove-tehnologije-prometa-gradski-promet-skripta (25. 05. 2013.)
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Strucnjaci koji izuavaju ponaSanje putnika smatraju da veéina ljudi gleda na putovanje kao
na nuzno zlo, koje treba minimizirati poboljSanjem prijevoznog sustava kako bi on postao
zadovoljavajuéi. Problem nije nov, ve¢ desetljeCima se govori o problemu ili o krizi u
gradskom prijevozu. Njegovo znadenje 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 Kkoji se mogu
razvrstavati u tri glavne kategorije:*®

- zaguSenost,
- pokretljivost i
- vanjski utjecaji.

Prometna zaguSenost se pojavljuje u gradovima ve¢ stolje¢ima. To nije pojava koju je
uzrokovao automobil. ZaguSenje pjeSacima na pjeSackim prijelazima ucestalo se pojavljuje na
podru¢jima gradskih srediSta velikih gradova. U gradovima u kojima dominira biciklisticki
prijevoz postoje zagusenja biciklima. Najuobicajeniji primjer je zagusenje vozilima javnoga
gradskog prijevoza u vrijeme "$pica" $to se ne pojavljuje samo u velikim gradovima, nego
isto tako i u malim. U drzavama u kojima se prijevozni sustav zasniva na voznji automobilima
nije ugrozen drugi aspekt prijevoza, pokretljivost, on je uglavnom zadovoljavajuc¢i. Mnoge
obitelji imaju samo jedan automobil $to smanjuje mobilnost pojedinim ¢lanovima. No, svi
stanovnici ne zive u velikim gradovima, nego i u manjim, te u seoskim sredinama. S pomocu
Sire definicije (u tu skupinu su ukljucene i osobe koje nemaju na raspolaganju automobil u
bilo koje vrijeme kada Zzele putovati) procjenjuje se, s obzirom na prijevoz, da je zakinuto oko
dvije tre¢ine stanovniStva. Treci aspekt problema sustava javnog prijevoza su vanjski utjecaji
koji se ocituje u:t

- prometnim nesre¢ama,

- potro$nji energije,

- ekoloskim utjecajima,

- zauzimanju zemljiSta,

- estetiku,

- razaranju gradskih povrSina i
- prenamjeni gradskih povrSina.

Strucnjaci kritiziraju nepravilno Sirenje gradova jer se tako stvaraju teski uvjeti za javni
gradski prijevoz koji je ucinkovit 1 atraktivan u starijim gusto naseljenim gradovima gdje se
prevozi velik broj putnika. Autobus koji prevozi jednog putnika je skuplji, trosi vise energije i
izaziva vecu zagadenost zraka, nego kada bi u automobilu bio samo voza¢. 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 moguc¢nost kompaktnije ponude koja bi ublazila neke probleme. Velik pomak

13 Rajsman, M.: Osnove tehnologije prometa — gradski promet, Fakultet prometnih znanosti Sveu&ilista u
Zagrebu, Zagreb 2012., str 15.
* Ibidem, str. 19 — 20.
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ka koriStenju javnoga 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 politi¢kih
odluka, bez konzultiranja javnosti.

4.3. 1zazovi javnog prijevoza putnika

Kako se gradovi — urbane cjeline povecavaju i kontinuirano postaju disperzirani, troSak
gradnje a i operativni troSkovi javnog gradskog prijevoza sve su veéi. Disperzija stanovanja
karakteristika je gradova ovisnih o upotrebi osobnog vozila, gdje je javni gradski prijevoz
manje uobicajen nac¢in putovanja — odnosno omogucavanje mobilnosti svim stanovnicima.
Neplanski i nekoordinirani razvoj vodi u rapidnu ekspanziju urbane periferije. Stanovnici koji
stanuju izvan podrucja dostupnosti javnog prijevoza ograni¢eni su ili onemoguceni u
koriStenju te javne usluge. Istrazivanja provedena u sjevernoameri¢kim gradovima govore da
koriStenje javnoga gradskog prijevoza stagnira ili je ¢ak u trendu pada. Javni gradski prijevoz
je percipiran kao najracionalniji nacin putovanja u urbanim podrucjima, a posebice u velikim
megapolisima. Stoga se u Europi potice javni gradski prijevoz, iako vec¢ina javnoga gradskog
prijevoza ovisi 0 znacajnim 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 naéinska raspodjela putovanja u korist
javnog gradskog prijevoza. Stoga je javni gradski prijevoz usluga u socijalno-ekonomskoj
funkciji, kako bi se omogucila pristupa¢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 (Vuchic V. R., 2005):

- proces decentralizacije gradova — javni gradski prijevoz nije dizajniran da servisira
podru¢ja niske gustoée stanovanja. Kako se u urbanom podrucju pojavljuje
decentralizacija urbanih aktivnosti, sve je teze 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 tracnic¢ki podsustavi
su kruti, §to je s obzirom na dinamic¢ki 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 neatraktivnos$éu usluge;

- mogucnost povezivanja s ostalim nacinima prijevoza - javni gradski prijevoz je cesto
neovisan o ostalim nacinima 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, trac¢ni¢ki javni gradski prijevoz je suocen Ssa snaznom
konkurencijom cestovnog prometa. Stoga javni gradski prijevoz gubi u relativnom i
apsolutnom iznosu u udjelu u putovanjima;
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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 podrucju, te potice duza putovanja koja pretendiraju imati visi
trosak za lokalnu sredinu, nego §to to je generirano tarifnim sustavom, pa je nuzna
subvencija prijevoznika od strane zajednice. Danas informacijsko-komunikacijski
(ICT) sustav stvara preduvjete da se koriStenje javnoga gradskog prijevoza vrati natrag
na strukturu tarife temeljene na udaljenosti;

visoki fiksni troskovi — vecina javnih gradskih prijevoznika imaju zaposlenike s jakom
unijom sindikata, pa postoji stalna opasnost upotrebe Strajka kao borbe za svoja prava.
Kako je javni gradski prijevoz subvencioniran, troskovi javnoga gradskog prijevoza se
ne reflektiraju na tarifni sustav. Veéina vlada i lokalnih uprava su suoceni s potrebom
ogranicenja proracuna zbog neodrzive obveze socijalne dobrobiti zaposlenika (place,
prava iz kolektivnog ugovora i slicno), pa je nuzno podizati cijene prijevoza (sto je
pak u suprotnosti s namjerom da se masovnije koristi javni gradski prijevoz).
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5. PROCES PLANIRANJA PRIJEVOZA PUTNIKA

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. Buduci
da naslijedena prometna infrastruktura nije ni priblizno postavljena takvoj “idealnoj”
strukturi, zadatak je u logistickom smislu da se saniraju posljedice dugogodi$njega
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 i
zagusenja u prometu, posebice u velikim urbanim cjelinama, najvise se ocituju u izrazenim
gubicima u vremenu putovanja, zatim povecanju stresa kod putnika, poveéanim zagadenjem
okolisa, kao i smanjenjem stupnja sigurnosti u prometu, koje se ocituje u poveéanju 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 (Vuci¢, 1987):

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

- posti¢i maksimalnu operativnu ucinkovitost - Ovaj cilj u konacnici moze biti izrazen
kao minimalna ukupna cijena sustava u izgradnji, implementaciji i operativnoj
upotrebi. Potrebno je razmotriti 1 uzeti u obzir ukupne troSkove, kao Sto su
investicijski troSkovi implementacije te operativni troSkovi pogona (izgradnje,
uspostave, eksploatacije i sli¢no).

- pozitivno utjecati na cjelokupni prometni sustav - Taj utjecaj se ocituje u kratkoro¢nim
i dugoro¢nim ciljevima ukupne prometne politike urbane sredine. Kratkoroc¢ni ciljevi
ocituju se u postizanju trenutnih zeljenih efekata prometnog sustava, kao $to je
smanjenje preoptereéenja na cestama, dok se dugorocni ciljevi o¢ituju u efektima, kao
§to je postizanje visoke mobilnosti stanovni$tva, pozeljno racionalnije koristenje
zemljiSta, odrzivi razvitak urbane sredine, i povecanje kvalitete zivota.

Ta tri cilja su komplementarna i urbanoj zajednici i korisnicima usluge kao i prijevozniku,
njihovo postizanje ima maksimalan efekt na ukupnu urbanu sredinu kroz njen gospodarski
prosperitet. Navedeni ciljevi temeljni su uvjeti koji pri planiranju javnoga gradskog prijevoza
izravno utjecu na dizajn linija i cjelokupne mreze linija sustava javnog prijevoza putnika.
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5.1. Prikupljanje podataka o prometnom sustavu

Za adekvatno planiranje prijevoza putnika potrebno je provesti sveobuhvatnu analizu stanja
prikupljanjem podataka o prometnom sustavu. Osnovni ulazni podaci mogu se svrstati u
sljedece kategorij e:®

- podaci o putnicima i putovanjima — matrice putovanja,

- upotreba zemljista i organizacija prostora,

- podaci o prometnoj mrezi ,

- podaci o dostupnim moguénostima izbora razli¢itih oblika (nacina) prijevoza i njihove
karakteristike,

- modalna razdioba putovanja i

- postojeci i dostupni modeli upravljanja prijevoznom potraznjom.

5.2. Upotreba zemljista i organizacija prostora

U Republici Hrvatskoj zakonski okvir i osnovne dokumente kojima se ureduje namjena

prostora propisani su Zakonom o prostornom uredenju i gradnji iz kojeg prenosimo osnovne
: 16

premise:

,Dokumentima prostornog uredenja odreduje se svrhovita organizacija, koristenje i namjena
prostora te mjerila i smjernice za uredenje i zastitu prostora Drzave, zupanija, Grada Zagreba,
op¢ina i gradova. Dokumenti prostornog uredenja imaju snagu i pravnu prirodu
podzakonskog propisa.*

Temeljem Zakona o prostornom uredenju i gradnji donose se:*’

- Strategija prostornog razvoja Republike Hrvatske - Strategija prostornog razvoja
Republike Hrvatske je temeljni drzavni dokument za usmjerenje razvoja u prostoru.

- Program prostornog uredenja Republike Hrvatske — utvrduje mjere i aktivnosti za
provodenje Strategije i odreduje u skladu sa Strategijom temeljna pravila, kriterije i
uvjete prostornog uredenja na drzavnoj, podru¢noj (regionalnoj) i lokalnoj razini za
razdoblje od osam godina.

- Prostorni plan podrucja posebnih obiljezja — uz postivanje smjernica Strategije i
zahtjeva Programa, uvazavanjem prirodnih, krajobraznih i kulturno povijesnih
vrijednosti te uvjeta zastite okolisa i prirode, razraduje ciljeve prostornog uredenja na
podru¢ju posebnih obiljezja i odreduje organizaciju, zaStitu, namjenu i uvjete
koriStenja prostora.

- Prostorni plan uredenja velikoga grada, grada ili opéine — odreduje usmjerenja za
razvoj djelatnosti 1 namjenu povrSina te uvjete za odrzivi 1 uravnotezeni razvitak na
podrucju velikoga grada, grada ili op¢ine.

- Urbanisticki plan uredenja - Utvrduje osnovne uvjete koriStenja i namjene javnih i
drugih povrSina za naselje, odnosno dio naselja, prometnu, odnosno uli¢nu i

B Brei¢, D.: op. cit., str. 27.
18 Zakon o prostornom uredenju i gradnji, NN 76/7, 38/09, 55/11, 90/11, 50/12, 55/12.
17y

Ibid.
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komunalnu mrezu te ovisno o posebnosti prostora smjernice za oblikovanje, koriStenje
I uredenje prostora. Urbanisticki plan sadrzi nacin i oblike koristenja i uredenja javnih
1 drugih prostora, nacin uredenja prometne, odnosno uli¢ne i komunalne mreze te
druge elemente ovisno o podru¢ju obuhvata. Urbanistickim planom moze se utvrditi
obveza izrade detaljnih planova uredenja, za uza podruc¢ja unutar obuhvata tog plana.
Urbanisti¢ki plan uredenja donosi se za naselja, odnosno dijelove naselja koja su
sjediSta gradova, za naselja, odnosno dijelove naselja registrirana kao povijesne
urbanisti¢ke cjeline te za naselja, odnosno dijelove naselja odredena prostornim
planom Zupanije i grada.

Detaljni plan uredenja — Utvrduje detaljnu namjenu povrSina, rezime uredivanja
prostora, nacin opremanja zemljista komunalnom, prometnom i telekomunikacijskom
infrastrukturom, uvjete za izgradnju gradevina i poduzimanje drugih aktivnosti u
prostoru, te druge elemente od vaznosti za podrucje za koje se plan donosi. Obveza
izrade detaljnog plana uredenja s granicama obuhvata utvrduje se prostornim planom
Sireg podruc¢ja. Dokument prostornog uredenja uzega podru¢ja mora biti uskladen s
dokumentom prostornog uredenja Sirega podrudja.

Strateski dokumenti prostornog uredenja su: Strategija prostornog razvoja i Program
prostornog uredenja Republike Hrvatske, prostorni plan podrucja posebnih obiljezja i
prostorni plan uredenja velikoga grada, grada, odnosno opéine. Provedbeni dokumenti
prostornog uredenja su urbanisti¢ki plan uredenja i detaljni plan uredenja.

5.3. Prikupljanje podataka o prijevozu putnika

Efektivno planiranje prijevoznih operacija, izradba voznih redova, analiza efikasnosti te
zadovoljavanje potreba korisnika zahtijeva precizne i to¢ne podatke o koriStenju prijevoznih
linija. Stoga prijevoznici trebaju organizirati prikupljanje, odrzavati i redovito obnavljati baze
podataka. Baze podataka trebaju sadrzavati (Vuchic V. R., 2005):

infrastrukturne elemente: postaje i njihova oprema, signalizacija, izgled trase, garaze,
radionice, itd.

podatke o vozilima: dimenzije vozila, oblik, performanse, starost, stanje vozila,
kvarovi, itd.

uvjete pri obavljanju linijskog prijevoza: regulacija prometa, koordinacija vozila
javnog prijevoza s ostalim vozilima, brzine vozila, vremena ¢ekanja i pouzdanost
usluge: uvjeti koristenja zeljeznic¢ke infrastrukture, ogranicenje brzine, signalizacija,
itd.

vrste pruzenih usluga i vozni redovi za sve vrste prijevoza na svim linijama,

koriStenje  usluga: ukrcaj/iskrcaj putnika, protok duz linija, vremenske
neravnomjernosti/fluktuacije i duljine putovanja: generiranje putovanja prema
razlicitim potrebama putnika (stadioni, sveucilisni kampusi, bolnicki kompleksi i
ostalo)

informacije o izvanrednim dogadajima tijekom prijevoza (nezgode), informaciju o
cijenama (metoda naplate i vrste prijevoznih karata), stavovima putnika o pojedinoj
vrsti linijskog prijevoza, udobnost voznje i drugim parametrima usluge.
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Baze podataka potrebno je odrzavati sustavnim prikupljanjem podataka pomocu raznih vrsta
istrazivanja, koja se provode periodi¢no ili kontinuirano, na uzorku ili cijelom skupu:
nadgledanje, brojanje, mjerenja i intervjui. Vuci¢ (Vuchic V. R., 2005) navodi da je ucestalost
I opseznost istrazivanja na terenu potrebno odrediti temeljem kompromisa izmedu potrebe za
precizno$éu podataka i troskova istrazivanja. Pozeljna su detaljna istrazivanja tijekom duzih
intervala koja je moguée dopuniti istrazivanjima manjeg obujma, u obliku reprezentativnih
uzoraka. Drugim rijec¢ima, opsezni cjeloviti podaci, koji opisuju sve operacije u jednom
vremenu, kombiniraju se s longitudinalnim, to jest vremenskim podacima o klju¢nim
elementima, kao S§to su protok putnika na najopterecenijim dionicama, karakteristicne postaje
na linijjama s velikom frekventno$¢u putnika ili maksimalni protok. Istrazivanja se mogu
provoditi u razli¢itim vremenskim periodima:

- brojanje svakog mjeseca tijekom godine obavlja se na odredenim linijama kako bi se
dobile varijacije po mjesecima, odnosno podaci o potraznji na linijama (raspodjela duz
linije i satne varijacije);

- istrazivanja svakih pet godina gdje prijevoznik organizira brojanje putnika na svim
linijjama u jednom danu u tjednu i na nekoliko odredenih linija tijekom jednog tjedna;

- godiSnje brojanje - odabirom nekoliko tipi¢nih linija za cijeli sustav. Brojanje se
obavlja tijekom radnog vremena ili u vrSnom opterecenju, ovisno o varijacijama koje
se mogu pojaviti i 0 zeljenoj to¢nosti podataka duz cijele linije ili na najoptere¢enijem
dijelu.

Istrazivanja se najceS¢e provode za potrebe izradbe voznog reda, uvodenja novih ili
poboljSanja postoje¢ih linija, te analize prometnih uvjeta, razloga kaSnjenja, mjerenja
prijevoznih brzina i sli¢no. Istrazivanje se uobi¢ajeno provodi brojanjem na terenu te unosom
podataka u poseban obrazac. Obrasci su prilagodeni specificnostima lokacije 1 wvrsti
istrazivanja i/ili analize. Postoje razlicite vrste istrazivanja, npr:

- istrazivanje prijevozne brzine i zastoja,
- protok putnika i brojanje ukrcaja,
- brojanje ulazaka i izlazaka putnika.

Istrazivanje prijevozne brzine i zastoja na linijama javnog prijevoza utvrduje se raspodjela
vremena tijekom putovanja, s obzirom na vrijeme voznje, izmjenu putnika i vrijeme stajanja.
Izmjena vremena voznje i vremena stajanja koristi se za izracun eksploatacijske brzine i
pouzdanosti usluge tijekom dana, Sto je vazan ¢imbenik u planiranju mogucih poboljSanja.
Istrazivanje se provodi na nacin da se osobe koje provode istrazivanje voze u prednjem dijelu
vozila da bi imale uvid u cijelu situaciju te utvrdili razloge usporavanja i zaustavljanja. Kako
bi se postigli reprezentativni rezultati, potrebno je nadzirati nekoliko voznji dnevno tijekom
tjedan dana. Broj ponavljanja ovisi o statistickim varijacijama i zeljenoj preciznosti rezultata.
Podaci se mogu prikupljati i putem racunala spojenog na izvor pogona vozila, upravljac i
mehanizam za otvaranje vrata. Racunalo biljezi mjesta i vremena pokretanja i zaustavljanja
vozila kao i otvaranje vrata. Taj nacin prikupljanja podataka pruza tocnije i detaljnije podatke,
S mnogo manjim potrebnim brojem osoblja. Dobiveni podaci se obraduju i statisticki
analiziraju, utvrduju se prosjec¢na vremena putovanja za svaki dio puta s odstupanjima koja
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ukazuju na pouzdanost usluge prijevoza. Podaci o vremenima voznje i stajanjima na
stajaliStima bitna su pri planiranju novih trasa i poboljSanju u operativnoj upotrebi. Podaci su
posebno vazni pri uvodenju razli¢itih mjera prioritetnog prijevoza, koncipiranju jednosmjerne
regulacije prometa, uvodenju zabrane parkiranja na pojedinim trasama, i slicno U tim
slucajevima rade se istrazivanja brzine i zastoja. Statisticki podaci takoder se upotrebljavaju
za kontrolu realizacije voznog reda, te sluze za njegovu korekciju ili edukaciju vozackog
osoblja. Protok putnika i brojanje ukrcaja - brojanjem putnika odreduje se njihov protok u
prijevoznim sredstvima prema trasama linija zatim linija gdje se pojavljuje maksimalni
protok, variranje protoka u vremenu te analiza kvalitete usluge. Detaljnim istrazivanjem
potrebno je obuhvatiti brojanje putnika u vozilu kroz nekoliko toc¢aka uzduz svake linije,
posebno se orijentirati na dionice s velikim brojem putnika da bi se odredila dionica s
maksimalnim opterecenjem. Godi$nja brojanja mogu se ograniciti na dionice s maksimalnim
protokom i dodatnim dionicama na svakoj liniji, kako bi se usporedili rezultati od prijasnjih
brojanja. Brojacko osoblje ¢ine osobe-promatraci na svakoj poziciji brojanja. U pravilu je
potreban po jedan promatra¢ za svako vozilo na svakoj lokaciji. Ako je trasa vrlo opterecena
ili postoji simultano ukrcavanje viSe putnika u vozila, potreban je veci broj promatraca. Na
veéim postajama 1 terminalima potrebni su veci timovi osoba - promatrac¢a. Promatra¢ mora
biti adekvatno pripremljen za postupak brojanja. Vrlo ¢esto se ne mogu raditi egzaktna
brojanja zbog kratkog vremena stajanja prijevoznog sredstva pa promatra¢ mora napraviti
brzu procjenu broja ljudi u vozilu ili zauzetost sjede¢ih mjesta. Promatra¢ mora znati podatke
o broju sjedec¢ih mjesta, kapacitetu pojedinoga prijevoznog sredstva da bi mogao precizno
procijeniti broj putnika u punom vozilu. Svaki promatra¢ mora imati elektronicki rekorder s
prikladnim programom ili posebno dizajniran obrazac, mapu, olovku i sat. Potrebno je
zabiljeziti sljedece podatke:™®

- opis brojanja: linija, lokacija, kapacitet prijevoznog sredstva, datum i dan, vrijeme
brojanja, vremenski uvjeti, ime promatraca, biljeske;

- podaci o brojanju po rubrikama: oznaka vozila, dolazak po voznom redu i stvarno
vrijeme dolaska vozila, brojanje putnika: u pridoslom vozilu, broj iskrcanih i ukrcanih
(ako je moguce), i u odlaze¢em vozilu.

Na taj nacin daljnjom analizom dobiju se podaci za 15-minutno ili 20-minutno vr$no
opterecenje, 30-minutno ili 60-minutno izvanvr§no optereCenje i prosje¢no opterecenje
prijevoznog sredstva u pojedinom vremenu. Takvi podaci mogu posluziti u izradbi voznog
reda i u raznim analizama. Brojanje ulazaka i izlazaka putnika - najdetaljnije informacije o
protoku putnika na liniji dobiju se brojanjem ulazaka i izlazaka putnika na svakoj stanici
uzduz linije. Takvim brojanjem dobivaju se podaci o broju putnika prema stanicama kao i
opterecenje prijevoznog sredstva po dionicama linije. Temeljem dobivenih podataka moguce
je izracunati raspodjelu duljina putovanja putnika i uc¢inak linije u putni¢kim kilometrima za
bilo koji sat u danu. Na taj se nacin prikupljaju svi potrebni podaci za izradbu voznog reda,
analizu voznje prijevoznog sredstva, produljenje ili skracenje linije, dodavanje ili ispustanje
odredenih postaja, itd. Takva istrazivanja iziskuju visoka financijska sredstva pa odabir

18 Stefanci¢, G.: Tehnologija gradskog prometa II, Fakultet prometnih znanosti Sveugilidta u Zagrebu, Zagreb
2010., poglavlje 6.
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metode brojanja ovisi 0 potrebama za konkretnim podacima. Brojacko osoblje prije brojanja
mora pro¢i obuku koja ovisi o odabiru metode brojanja. Brojanje ulazaka i izlazaka putnika je
jednostavnije u odnosu na metodu odredivanja popunjenosti prijevoznog sredstva. U postupku
brojanja pogodno je koristiti posebne listove za smjerove vozila na liniji ili za jedan obrt
vozila. Nakon biljezenja, prikupljaju se obrasci iz svih prijevoznih sredstava (ili stanica)
slozenih po vremenskim periodima, obi¢no 15-minutni period za vr$no optereéenje i 60-
minutni za izvanvr$no optere¢enje. Postoje mnogi automatski uredaji za brojanje putnika, od
rucnih rekordera i prijenosnih racunala do automatskih skenera i detektora pritiska u vozilima,
koji biljeze ulaske i izlaske putnika. Oni mogu biti koriSteni na razli¢ite nacine u svrhu
smanjenja osoblja, povecanja koli¢ine podataka o brojanju i njihove tocnosti te zbog
pojednostavnjenja biljezenja podataka. Najpotpuniji i najpouzdaniji automati za brojanje
putnika su u modernim brzim prijevoznim sustavima s potpuno kontroliranim postajama, S
racunalno kontroliranim naplatnim vratima kod kojih svaki putnik prislanja magnetnu karticu
pri ulasku i izlasku. Taj sustav pruza neprekinuto brojanje ulazaka i izlazaka na svakoj postaji,
tako da se prikupe svi podaci o koriStenju stanica i optere¢enju uzduz linije.
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6. LOGISTICKO UPRAVLJANJE FINANCIJSKIM | EKONOMSKIM
RESURSIMA

U ekonomskom smislu prijevozna usluga se moze promatrati kao proizvodnja prijevoza.
Osnovni uvjet za ostvarivanje proizvodnje je prisutnost prijevozne potraznje, zatim interes za
prijevoznu ponudu, kao i resursa za ostvarivanje proizvodnje usluge. U prijevozu putnika
prisutnost potrebe za prijevozom predstavlja potraznju, dok interes prijevoznickih poduzeca
predstavlja prijevoznu ponudu. U resurse se ubrajaju vozila, gorivo i sli¢ni parametri kojima
se osigurava mogucénost prijevoza. Ekonomska logika nalaze da svaka proizvodnja treba
stvarati profit. Proizvodnja prijevozne usluge u tom smislu se razlikuje od materijalne
proizvodnje jer nije nuzno ostvarivati profit, posebice u javnom gradskom prijevozu putnika,
s obzirom na to da treba, prema zahtjevu urbane sredine, zadovoljiti vise ciljeve kao §to je
povecana mobilnost i dostupnost urbanog prostora. Vazne su i ekonomske karakteristike
vozila radi racionalne eksplotacije, a predmijevaju visinu troskova za prijedeni kilometar puta,
te troskove odrzavanja i popravka vozila.*® Kako nijedan prijevoznik nema interesa poslovati
bez dobiti ili s gubitkom, kao nuzan uvjet za odrzivost prijevozne usluge namece se
pokrivanje troSkova prijevoza iz raznih izvora. Razlikujemo stoga tri ekonomska termina u
javnom prijevozu putnika:

- ekonomic¢nost — mjeri se odnosom vrijednosti prihoda i rashoda, odnosno vrijednosti
U¢inaka i troskova. Stedljivost i izdasnost dimenzije su ekonomicnosti: §tedljivost
odrazava teznju ostvarenja prihoda uz najnize moguce rashode, izdasnost odrazava
teznju ostvarenja Sto vecih prihoda s obzirom na rashode. Poduzece posluje
ekonomi¢no kad su u odredenom razdoblju njegovi prihodi veci od rashoda, grani¢no
ekonomiéno kad su prihodi jednaki rashodima, a neekonomiéno kad su prihodi manji
od rashoda, to jest kad se iskazuje gubitak u poslovanju;

- efikasnost - je ekonomski termin koji opisuje koriStenje svih raspolozivih resursa u
svrhu maksimiziranja proizvodnje usluge. Predstavlja medusobni odnos izmedu
postignutih rezultata i1 koriStenih resursa;

- efektivnost - je mjera obujma realizacije planiranih aktivnosti i dostizanja planiranih
rezultata. Efektivan proces je onaj koji rezultira proizvodom/uslugom po mijeri
korisnika/kupca.

6.1. Upravljanje prometnom potraZnjom

Svaki korisnik prometnog sustava, bez obzira na to radi li se o privatnim ili poslovnim
korisnicima, donosi samostalno odluku o nacinu ostvarivanja potrebe za prijevozom.
Razmatranjem ponudenih opcija, nacina, ali i ograni¢enja donosi se odluka o mjestu, vremenu
I nacinu ostvarivanja prijevoza. Upravo je u tom segmentu donosenja odluke vazna strategija
upravljanja prometnom potraznjom koja ima cilj osigurati optimalno iskoristenje postoje¢ih

19 Bari¢evi¢, H.: Tehnologija kopnenog prometa, Pomorski fakultet u Rijeci, Glosa d.o.o. Rijeka, Rijeka 2001.,
str. 142.
2 Brgi¢, D.: op. cit., str. 45.
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prometnih kapaciteta. Glavni ciljevi koje postavlja ukupna prometna politika pred strategiju
upravljanja prometnom potraznjom mogu se navesti kao:*

- smanjenje zaguSenja 1 gubitaka koji nastaju zbog preopterecenja prometnog sustava,

- smanjenje troskova povezanih uz pojacano troSenje infrastrukture,

- omogucéavanje izbora izmedu razli¢itih nacina prijevoza kako bi se osigurala
dostupnost transportnog sustava — prijevozne usluge za sve korisnike,

- podizanje razine sigurnosti odvijanja prometa,

- zaStita okoliSa smanjenjem emisije Stetnih plinova, ali i ostalim pozitivnim ekoloskim
mjerama,

- racionalna upotreba zemljiSta kojom se osigurava mogucénost efikasnog putovanja bez
potrebe za prelazenjem velikih udaljenosti za zadovoljenje svakodnevnih potreba
stanovnika gradova,

- podizanje kvalitete Zivota smanjenjem izgubljenog vremena, zdravijim okoliSem,
zaposlenjem i produktivnoscu,

- osiguranje odrzivog razvitka.

Upravljanjem prometnom potraznjom ostvaruje se:*

- optimalno iskoriStenje kapaciteta smanjenjem prometa u vrSnom opterecenju,

- distribuiranje putovanja na ostale nacine prijevoza,

- prikupljanje sredstava za razvoj transportnog sustava u cjelini ako odnos naknade i
troskova naplate bude pozitivan.

Mnoge od poznatih metoda kojima se nastoje rijeSiti prometni problemi najée$ée ne
uspijevaju zadovoljiti sve te ciljeve pa se tako vrlo ¢esto prometni struc¢njaci susrecu sa
situacijama u kojima jedna mjera dovodi do eskalacije problema na drugim mjestima. Primjer
za to je recimo izgradnja dodatnog traka na preopterecenoj gradskoj prometnici. lako ta mjera
kratkoro¢no donosi korist smanjenjem zaguSenja na tom mjestu, ona moze izazvati iznimno
negativne ucinke povecanjem broja vozila koja u odredenom trenutku stizu na odrediste i na
taj nacin moze zagusiti drugi dio infrastrukture, koja je do tada funkcionirala dobro.

6.2. Tipovi prijevoznih usluga u prijevozu putnika

Prema Fawecettu (Fawcett, 2000), s tocke gledista putnika, dokle god je javni prijevoz putnika
do zeljene destinacije pouzdan i siguran, nacin na koji se ostvaruje manje je vazan. Ipak,
faktor dostupnosti usluge vrlo je vazan pri odabiru usluge. Faktor je podjednako vazan i za
putnika i operatera, no glediSta su bitno razli¢ita. Putnicima su bitni ¢imbenici dostupnosti:
udaljenost do stajalista i ucestalost prijevoza, dok je za operatera vaznije ostvariti prijevozni
rad sa $to manje angaziranih resursa (materijalnih i financijskih). Stoga su zahtjevi korisnika i
operatera vrlo ¢esto u oprecnosti, pa u ostvarivanju ciljeva treba teziti optimumu postizanja
ukupnih ciljeva:

2 1bidem, str 49.
2 |bid
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Javni prijevoz - javna usluga koja nije nuzno komercijalno utemeljena. U tu skupnu
pripada gradski prijevoz. Najvaznija karakteristika javnog prijevoza putnika je
ostvarivanje prijevoznog rada na odredenom podrucju, bez obzira na financijsku
isplativost. Naravno da je pri organizaciji javnog prijevoza potrebno voditi racuna o
ekonomic¢nosti, ali ona nije presudna pri donoSenju odluke o ostvarivanju prijevoza.
Takav prijevoz vrlo ¢esto potpomazu (subvencioniraju) strukture lokalnih, regionalnih
i drzavnih vlasti.

Javni linijski prijevoz — javna usluga koja je komercijalno utemeljena i u kojoj
prijevoznik predlaze ostvarivanje linije uz dobivanje dozvole od nadleznog tijela. Ta
usluga u nacelu treba biti komercijalno isplativa iako postoje iznimke dobivanjem
subvencija za ostvarivanje komercijalno neisplativih linija te integriranog prijevoza
npr. Skolske djece. Vrlo je cest slucaj da u sklopu komercijalne linije postoje i grupe
korisnika sa subvencijama.

Prijevoz za vlastite potrebe: moze biti u kontekstu vlastitog prijevoza ili u kontekstu
vlastitog prijevoza u okviru kompanije.

o Prijevoz za vlastite potrebe organiziran unutar tvrtke: funkcionira prvenstveno
kao prijevoz vlastitim prijevoznim sredstvima. Za prijevoz putnika unutar
vlastite kompanije postoji ograni¢enje u smislu licencije za obavljanje javnog
prijevoza putnika. To znaci da se javna usluga ne moze pruzati na trzistu, veé
samo za vlastite potrebe.

Slobodni prijevoz putnika, povremeni prijevoz ili ¢arter (ugovorna voznja) -povremeni
prijevoz ili ugovorna voznja takoder moze biti u funkciji javnog prijevoza putnika.
Ugovorna voznja odnosi se isklju¢ivo na ogranicen broj korisnika koji ugovaraju
specifican prijevoz na definiranoj ruti, pod definiranim uvjetima i definirane cijene
usluge. U tu skupinu pripadaju turisti¢ka i sli¢cna putovanja.

Prijevoz za posebne namjene — u tu skupinu pripada prijevoz invalida i osoba s
posebnim potrebama te u nekim slucajevima i prijevoz Skolske djece. Prijevoz se
ostvaruje na poziv ili prema unaprijed dogovorenom rasporedu.

Autotaksi prijevoz — je individualni prijevoz putnika. Prijevoz se odvija po unaprijed
utvrdenoj tarifi na relaciji koju definira korisnik u vrijeme kada korisnik to zatrazi.
Glavna karakteristika taksi prijevoza je potpuna sloboda odabira rute i vremena
prijevoza. Postoje tri tipa taksi prijevoza:

o hapoziv,

o na stajaliStima,

o naneutvrdenim lokacijama duz gradske mreze.

Prijevoz prema potraznji - primjer prijevoza prema potraznji je kada taksi servis dode
na zeljeznicki kolodvor (ili autobusni) u vrijeme kada dolazi popunjen vlak, da bi
prijevozna ponuda bila odgovarajuca. Stoga prijevoz prema potraznji predstavlja
prilagodavanje prijevozne ponude buducoj potraznji (procijenjenoj ili ocekivanoj).
Takoder se kao primjer prijevoza prema potraznji moze ilustrirati koncept ,,prijevoz po
pozivu“. Takav prijevoz karakteristican je i odgovarajuci na podrucju predgrada ili
rijetko naseljenog podrucja.
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6.3. Upravljanje kvalitetom prijevozne usluge

Kvaliteta prijevozne usluge je ukupnost osobina i karakteristika prometne infrastrukture,
prometne suprastrukture i uvjeta prijevoza robe (tereta, materijalnih dobara), ljudi i energije
od kojih zavisi njihova sposobnost da zadovolje izri¢ite ili 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 vise nac¢ina:

- po voznom redu i frekvenciji operacije,

- po brzini operacije i broju stajalista,

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

- po dodatnim uslugama u vozilu.

Karakteristike usluge koje su vazne korisniku — putniku jesu:

- frekvencija,

- tocnost i redovitost,

- brzina putovanja,

- udaljenost stanice opsluzivanja,

- cijena,

- radno vrijeme opsluzivanja (prvi i zadnji polazak),

- usluga vikendima,

- popunjenost vozila na liniji i izmedu dva stajalista (koja se prikazuje kao koeficijent
iskoriStenja kapaciteta u vrSnim periodima).

2 Jugovié Poletan, T.: Prilog definiranju kvalitete transportno — logisti¢ke usluge na prometnom pravcu,
Pomorstvo (2), 2007., 95 — 108, str. 97.
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7. PROCES PLANIRANJA JAVNOG GRADSKOG PRIJEVOZA

Jedan od kljucnih dijelova planiranja razvoja grada je planiranje javnoga gradskog prijevoza.
Planiranje treba biti integralno, opsezno, kako bi se uskladio budu¢i razvoj grada. Generalni
prometni plan, u kojemu je jedna od vaznijih komponenata planiranje javnoga gradskog
prijevoza, zajedno s prostornim planiranjem, predstavlja najvazniju odrednicu u razvoju i
buducnosti jednoga grada. Pionir i teoreti¢ar urbanizma Le Corbusier prvi je istaknuo potrebu
planiranja javnoga gradskog prijevoza putnika. Prve prometne studije i prometni planovi
radeni su u Americi s obzirom na to da je nagla motorizacija, kao i veli¢ina gradova,
nametnula potrebu za smisljenim rjeSavanjem prometnih problema, koji su nastajali u velikim
urbanim sredinama. Prvi korak prometnog planiranja javnog gradskog prijevoza je
postavljanje cilja ili ciljeva. Temeljni ciljevi mogu biti:**

- osigurati maksimum transportnog ucinka kroz prometnu mrezu — prikazuje se kao broj
putovanja ili putnickih kilometara. To implicira osiguranje velike brzine putovanja,
udobnost putovanja i ostalih elemenata koji su u funkciji atrakcije putnika,

- osigurati maksimum operativne efikasnosti — prikazano kao minimum transportnog
troSka za maksimum transportnog u¢inka odredene razine usluge.

Kreativni pozitivni u¢inci u sljedeé¢im su postavljenim ciljevima:?

- javni gradski prijevoz putnika treba osigurati u planiranom periodu planiranog broja
putovanja s poveéanom kvalitetom prijevoza, te da je moguce prilagodavanje
prijevozne ponude prijevoznoj potraznji;

- javni gradski prijevoz putnika treba biti dominantan prijevoz u urbanoj sredini, kako bi
se smanjili negativni utjecaji koriStenja osobnih vozila u cestovhom prometu
(zaguSenja, buka, zagadenje zraka 1 sli¢no);

- javni gradski prijevoz putnika treba biti izbalansiran u cijelom prometnom sustavu
(metro, LRT, tram, BUS i sli¢no) kako bi bio racionalan u koriStenju energije i
ekonomskim parametrima;

- odabrani sustav javnoga gradskog prijevoza putnika treba imati minimalan ili najmanji
utjecaj na okoli$ (zagadenje, buka, oneciS¢enje zraka, nesrece, 1 slicno);

- javni gradski prijevoz putnika odnosno njegov podsustav treba biti efikasan i
ekonomican za lokalnu zajednicu.

Treba naglasiti da prometno planiranje ima viSe razina prostornog i vremenskog obuhvata.
Vremenski obuhvat moze biti:?°

- dugorocno planiranje - uobicajen je period od 20 godina, a ukljucuje projekte s dugom
vremenskom distancom od pocetka od ideje do realizacije projekta;

- srednjoro¢no planiranje - uobic¢ajeno 5-10 godina je planiranje projekata koji pripadaju
izmedu dugoro¢nog i kratkoro¢nog planiranja;

2 Bréi¢, D.: op. cit., str. 65.
% |bidem.
% |bid, str. 66.
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- kratkoro¢no planiranje - 3-5 godina — ukljucuje planiranje na kraéi rok, za projekte
koji se mogu realizirati u kratem vremenskom periodu.

Prostorni obuhvat je druga vazna odrednica prometnog planiranja. Prostorni obuhvat je vazan
zbog toga $to plan mora biti i prostorno ogranicen kako je prikazano slikom 1. lako grad ima
svoju administrativnu granicu (koja moze biti ujedno i prostorni obuhvat), prostorni obuhvat
ne mora se podudarati s tom granicom. Jasno je da prostorna granica pojedinoga grada ovisi o

znacaju i gravitacijskom podruc¢ju odredenoga grada.
Slika 1: Prikaz prostornog obuhvata grada
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Izvor: Bréic, D.; Logistika prijevoza putnika, Fakultet prometnih znanosti Sveudilista u Zagrebu, Zagreb 2009., str 66.

7.1. Vazni parametri za planiranje javnog gradskog prijevoza

Za efikasno planiranje, logistiku-organizaciju, nadzor nad operativnim i ekonomskim
karakteristikama i analizama, prometni eksperti-logistic¢ari trebaju imati osigurano sustavno
prikupljanje azurnih podataka. Prikupljanje podataka treba obuhvatiti i relevantne podatke o
gradu, podrucju opsluzivanja, sustava i podsustava javnoga gradskog prijevoza putnika, broju
putnika, kao i financijskih podataka. VVazni su sljede¢i parametri i karakteristike:?’

- prometno podrucje i njegove karakteristike,

- sustav javnog gradskog prijevoza,

- prijevozna usluga, rad i produktivnost,

- kriteriji za izbor podsustava javnog gradskog prijevoza.

Ovi parametri i karatkeristike ¢e biti dalje razradeni i objasnjeni u podpoglavljima koja
slijede.

2 1bid, str. 67.
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7.1.1. Prometno podrucdje i njegove karakteristike
Ovaj set podataka opisuje podrucje opsluzivanja javnim gradskim prijevozom, gdje sljedeéi
termini predstavljaju:

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

- populacija — broj stanovnika na podrucju opsluzivanja — odnosi se na broj stanovnika
pokrivenog podrucjem opsluzivanja javnim gradskim prijevozom putnika, koristi se
Cesto za klasifikaciju veli¢ine grada: malog, srednjeg, velikog, ili vrlo velikog. Ta
klasifikacija ne definira samo broj stanovnika ili samo podrucje iskazano u povrsini
opsluzivanja. U to pripadaju jo$ i karakteristike grada, na primjer: tipovi zgrada,
aktivnosti grada i stanovnika, topografske karakteristike, stil zivota i slicno. Primjerice
u SAD-u srednje velik grad je u rangu 250.000 do 1.500.000. stanovnika, dok je u
Europi to grad od 100.000 do 800.000. stanovnika. Veoma veliki gradovi ili
megagradovi su gradovi koji premasuju 8-10 milijuna stanovnika.

- gustoca naseljenosti — (stanovnika/ km?) podrugja — odnos je broja stanovnika naspram
broja km?, odrazava gustocu aktivnosti i definira znacenje uloge razli¢itih podsustava
JGPP-a. Opcenito — veca gusto¢a — vece znaCenje javnoga gradskog prijevoza putnika
I podsustava tipa tramvaj, LRT, metro, dok manja gustoa moze biti opsluzena
paratranzitom i autobusima. Kako raste gustoca naseljenosti, tako raste i potreba te
ekonomsko opravdanje uvodenja LRT-a ili metro podsustava. Opéenito, mjera gustoce
naseljenosti je upravno proporcionalna — u korelaciji s brojem zaposlenja, brojem
aktivnosti 1 sli¢no.

Za analizu svakoga pojedinog podrucja opsluzivanja, vazno je napraviti detaljniju analizu triju
karakteristicnih podrucja:

- srediSnjeg djela grada,
- gradske jezgre,
- prigradske jezgre.

Namjena povrSina, topografija i klimatski uvjeti vazne su znacajke u analizi podrucja
opsluzivanja. Aktivnosti srediSnjeg dijela grada vazne su takoder za analizu podru¢ja (kao sto
su broj zaposlenika, povrSina uredskog prostora, proizvodnih pogona te ostalih generatora
aktivnosti). Lokacije udaljenih prometnih terminala takoder su vazne, kao $to su zracne luke,
zeljeznicke i1 autobusne postaje i ostalo.

7.1.2. Sustav javnog gradskog prijevoza
Karakteristike javnoga gradskoga putnickog prijevoza mogu se grupirati u dvije kategorije:

- fizicke komponente sustava,
- usluge.

28



U fizicke komponente sustava pripadaju: broj prijevoznickih tvrtki koje se bave javnim
gradskim prijevozom putnika, broj podsustava JGPP-a, broj linija pojedinog podsustava,
duzina linija, duzina ukupne mreze podsustava, broj stanica svakog podsustava, srednji
medustani¢ni razmak po podsustavu, srednja pokrivenost podsustavom javnoga gradskog
prijevoza putnika, kapacitet P&R, kapacitet B&R, broj prijevoznih jedinica podsustava i
sli¢éno. Ponudena usluga su temeljni podaci, kao $to su: maksimalni broj vozila koja operiraju
tijekom vrSnog perioda pojedinog podsustava (BUS, TRAM, LRT, METRO), operativna
brzina na linijama u km/h po podsustavu, brzina obrta podsustava u km/h (ukljuéujuéi i
terminale), prosjecna brzina na mrezi u km/h, slijedenje ili frekvencija vozila na liniji,
postotak slijedenja, odnos dolazaka s odstupanjem/to¢nih dolazaka.

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

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

- upotreba prijevoznog sustava — vazna mjera koja se ocituje u prevezenim putnicima u
vremenskoj dimenziji (satu, danu, godini);

- prijevozni rad i prijevozna produktivnost — ponudeni prijevozni rad je mjeren
pmj/vozilu i vozila-km. Prijevozni rad se takoder moze iskazati za cijelu liniju.

7.1.4. Kriteriji za izbor podsustava javnog gradskog prijevoza

Projekcija 1 prognoze buduceg razvoja javnoga gradskog prijevoza putnika su kompleksan i
zahtjevan zadatak, posebice pri prognoziranju ponaSanja stanovnika u izboru nacina
putovanja, kao i izboru podsustava JGPP-a, pod uvjetom da je izbor javni prijevoz. Stoga
planeri trebaju pri odredivanju prometne politike odredenoga grada posvetiti narocitu paznju
izradbi prometnih studija, te temeljem njih i strategija za provedbu postavljenih ciljeva
studije. Postoje¢i uvjeti u gradovima svijeta, pa tako i kod nas u Hrvatskoj, postaju sve
slozeniji i zahtjevniji za rjeSavanje. U svjetlu energetske ogranicenosti postojecih
konvencionalnih energenata, te u svjetlu porasta svijesti o potrebi zastite okolisa, koji je i
onako u gradovima drasti¢no narusen, javni gradski prijevoz namece se danas kao jedini
racionalni izlaz za organizaciju podnosljivog zivota i rada u gradovima. Kako se dostupnost
individualnih vozila u posjedovanju i koriStenju diljem svijeta raste s rastom ekonomske
snage stanovnika gradova, pred prometne eksperte postavlja se zahtjevan zadatak pri
projektiranju podsustava javnoga gradskog prijevoza putnika, u teznji da se nacinska
raspodjela putovanja javnim gradskim prijevozom putnika usmjeri u korist javnog prijevoza.
Stoga se u kriterij za izbor podsustava javnoga gradskog prijevoza postavlja niz zahtjeva koji
Se mogu grupirati:

- urbanisti¢ko-planski zahtjevi i zahtjevi prometnog sustava;

29



- javni gradski prijevoz putnika treba imati takve karakteristike koje omogucuju
formiranje mreze linija JGPP-a sa $to je moguce vise direktnih linija u odnosu na linije
zelja putnika;

- podsustavi javnoga gradskog prijevoza putnika trebaju biti takvi da se mogu kretati
podzemno i nadzemno, sa svrhom §to je moguce boljeg uklapanja u strukturu grada;

- podsustavi javnog gradskog prijevoza putnika trebaju Sto je moguce manje negativno
utjecati na okoli§ grada (zagadenje zraka, buka, sigurnost, udobnost, vizualna
devastacija i sli¢no);

- podsustavi javnoga gradskog prijevoza putnika sa svojom infrastrukturom, trebaju sto
manje utjecati na urbanisticki i estetski izgled grada;

- podsustavi javnoga gradskog prijevoza putnika trebaju biti u skladu s energetskom
politikom grada i trendovima svjetske energetske uc¢inkovitosti;

- zahtjevi za kvalitetom prometnih usluga (brzina, pouzdanost, udobnost, sigurnost);

- efikasnost i o¢ekivani prijevozni uc¢inak;

- ekonomicnost.

Jasno je, da bi se tako kompleksni kriteriji mogli vrednovati, potrebno je naciniti model
vrednovanja. U vrednovanju upotrebljavaju se dva dominantna tipa:

- funkcionalno vrednovanje,
- ekonomsko vrednovanje.

Za vrednovanje treba izabrati metode vrednovanja koje pak ovise o:

- razini odlucivanja,
- znacenju odluke,

- vrsti podsustava,

- nacinu financiranja.

U suvremenoj literaturi poznat je velik broj metoda vrednovanja, ali u suStini mogu se
podijeliti u dvije grupe:

- tradicionalne — klasi¢ne metode (stopa povrata kapitala, rok povrata kapitala i sli¢no),
- suvremene metode vrednovanja (metoda efikasnosti, metoda efektivnosti, metoda
rangiranja).

7.2. Planiranje jednog (autobusnog) prometnog pravca

Autobusni pravci, u pravilu, trebaju slijediti, §to je vise moguce, glavne gradske ulice. Treba
izbjegavati sporedne ulice, radi postizanja vece brzine voznje i moguénosti postavljanja
stajaliSta na glavnim izvorima i ciljevima putovanja. U idealnim uvjetima autobusni pravac
treba biti ravan i izravan. Uobicajeno je odrediti pravac prometovanja tako da prolazi pokraj
vaznih objekata, kao §to su bolnice, Skole, trgovacki centri, stadioni i sli¢no. Prijevozne tvrtke
¢esto dobivaju zahtjeve za novim pravcima ili promjenama postojecih, kako se prijevozna
potraznja mijenja tijekom vremena. Autobusni podsustav je tu u prednosti nad trac¢nickim, s
obzirom na to da je fleksibilniji. Uvjet za uspostavu ili promjenu trase linije je postojanje
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cestovne infrastrukture i minimalni tehnicki uvjeti koje prometnica treba ispunjavati. Kruzno
usmjeravanje linija autobusnog prometa cesto se koristi u podru¢jima s malom gusto¢om
stanovanja.

7.3. Udaljenost izmedu prometnih pravaca

Projektiranje mreze javnoga gradskog prijevoza putnika ukljucuje odredivanje razmaka
izmedu linija JGPP-a. Autobusne su linije, u pravilu, ortogonalne, s obzirom na to da prate
glavne gradske prometnice (i pod uvjetom da su prometnice ortogonalno postavljene), dok su
radijalne linije odlike, u pravilu, tra¢nic¢kih sustava. Optimalna udaljenost izmedu dviju linija
daje ravnotezu triju komponenata:

- vremena pjesacenja,
- vremena ¢ekanja,
- troska usluge.

Pravci trebaju biti smjesteni tako da prijevozna potraznja (jednak broj putnika sa svake strane
linije) koristi pravce javnoga gradskog prijevoza. Ako je prijevozna potraznja priblizno
jednaka s obje strane linije, razmak izmedu pravaca rezultira:

- manjim troSkom izgradnje i instaliranja linija,
- ucestalijim uslugama na svakom pravcu, pa je vrijeme ¢ekanja manje,
- vetom udaljeno$c¢u do prilaznih pravaca, $to nepovoljno utjeCe na vrijeme pjesacenja.

U suprotnom vrijede dijametralno suprotni rezultati:

- mali razmak izmedu pravaca povecava trosak izgradnje i instalacije linija,
- ponuda prijevozne usluge je rjeda na sakom pravcu,
- kraca je udaljenost pjesacenja do prilaznih pravaca.

Optimum polaganja linija javnog gradskoga prijevoza putnika ovisi o tome koliki je troSak
izgradnje i instalacije linije u odnosu na ukupne troskove za lokalnu zajednicu. Za tra¢nicke
sustave, investicijski troSak izgradnje pravca je, u pravilu, vrlo visok. Stoga je nuzno imati §to
manje pravaca, to jest veliki razmak izmedu pravaca i $to manje vrijeme slijedenja izmedu
vlakova. Problem pjesacenja do stajaliSta tracnickog sustava moze se rjeSavati autobusnim
linijjama, automobilima, taksi sluzbom ili biciklima — podsustavima koji su manjega
kapaciteta 1 koji ,,pune* prijevoznom moci podsustav koji ima vecu prijevoznu mo¢. Prema
(O'Flaherty, 1997) udaljenost izmedu dviju paralelnih linija ovisi o vremenu pjeSacenja do
linije javnoga gradskog prijevoza putnika i frekvencije linije. Tablica 2. prikazuje tri
pojednostavnjena slucaja.

31



Tablica 2: Prikaz odnosa udaljenosti pjeSacenja u ovisnosti o ponudenoj usluzi (frekvenciji vozila/h)

ZONA PJESACENJA
BROJ LINIJA PROSJECNA | MAKSIMALNA FREKVENCHLA SLU].EDENJE
(voz/h) (min/voz)
(m) (m)
1 300 600 12 5
2 150 300 6 10
3 100 200 4 15

Izvor: O'Flaherty, C.A.: Transport planing and Traffic Engineering, London 1997.

7.4. StajaliSta javnog gradskog prijevoza
U odredivanju lokacije javnoga gradskog prijevoza putnika postoje dva oprec¢na zahtjeva:

- tehnologa — logisticara prijevoza — koji Zeli pozicionirati stajaliSta u zoni raskrizja gdje
su tokovi putnika — pjesaka najjaci i gdje je zona atrakcije za putnike najveca;

- gradskih tijela zaduzenih za promet — koja zele pozicionirati stajaliste Sto dalje od
raskrizja radi sigurnosnih i ostalih negativnih prometnih ucinaka.

Principi kojima bi se trebali voditi pri odredivanju lokacije stajaliSta javnoga gradskog
prijevoza putnika:

- trebaju biti postavljeni na velikim izvorima atrakcije i destinacije pjesackih tokova
(npr. bolnice, poste, kolodvori, trgovi, trgovacki centri, Skole sveucilista);

- trebaju biti postavljena tamo gdje ne ugrozavaju sigurnost prometa i pjesaka;

- trebaju biti postavljena na izlaznoj strani raskrizja uz ugibaliste (ako je BUS);

- polozaj stajalista ne smije ometati pristup ostalim posjedima;

- za autobusna stajaliSta — trebaju biti pozicionirana tamo gdje postoji moguénost
smjeStaja ugibalista;

- stajalista JGPP-a trebaju biti pozicionirana tamo gdje postoji dovoljno prostora u
duzinu i Sirinu za smjestaj putnika;

- U blizini JGPP-a stajalista treba onemoguditi ulicno parkiranje — legalno i nelegalno —
iz sigurnosnih razloga.

7.4.1. Razmak izmedu stajali§ta javnog gradskog prijevoza
Medustani¢na udaljenost ovisi o vise utjecajnih ¢initelja (tablice 3,41 5.):

- podsustavu javnoga gradskog prijevoza putnika,

- brzini putovanja,

- broju putnika,

- trasi i tipu — razini gustoce izgradenosti zemljista (gravitacioni polumjer),
- tipu i duljini putovanja korisnika.
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Tablica 3: Medustani¢ne udaljenosti u odnosu na brzinu prijevoznog sredstva

Prijevozno sredstvo modalitet Brzina (km/h) Medustani¢na udaljenost (m)
Tramvaj i gradski BUS 16 — 23 250 — 55
LRT 21 -23 600 — 1500
Metro 25-35 1000 — 2000
E@ektrlcna jgrqukg 1 40 — 50 2500 — 3000
prigradska Zeljeznica

Izvor: Vugié¢, V.R.: Javni gradski prevoz — sistem i tehnika, Nau¢na knjiga, Beograd 1897.

Tablica 4: Medustani¢ne udaljenosti u odnosu na gustocu naseljenosti

Podrucje Medustani¢na udaljenost (m)
Sredi$nji dio grada 250 — 550
Zona oko sredi$njeg dijela grada 500 - 750
Periferija — prigradska zona 600 — 1500
lzvor: Vuci¢, V.R.: Javni gradski prevoz, Nau¢na knjiga, Beograd 1897.
Tablica 5:Medustani¢ne udaljenosti u odnosu na prosjeénu duljinu putovanja
Lprp (km) 2,5 3,0 3,5 4,0 4,5 5,0
Li (m) 300 -500 | 350-400 | 400-450 | 450-500 | 500-530 | 530-550

Izvor: Vuci¢, V.R.: Javni gradski prevoz— sistem i tehnika, Nau¢na knjiga, Beograd 1897.

Za razlicite podsustave javnoga gradskog prijevoza putnika postoje, s obzirom na brzinu

voznje (operativhu brzinu), optimalne medustanicne udaljenosti kako je prikazano
grafikonom 1.

Grafikon 1: Operativna brzina u funkciji medustani¢ne udaljenosti i maksimalne brzine
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Izvor: Vuci¢, V.R.: Javni gradski prevoz — sistem i tehnika, Nau¢na knjiga, Beograd 1897.
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Medustani¢ni razmak uvelike odreduje brzinu voznje (V0) podsustavom javnhog gradskog
prijevoza putnika, koja je u funkciji kvalitete putovanja putnika od izvora do odredista.
Maksimalna brzina (Vmax) podsustava JGPP-a od sekundarne je vaznosti u urbanim
podru¢jima. Svako stajaliste producira gubitak vremena zbog:

- kocenja radi priblizavanja stajalistu,
- ulaska i izlaska putnika,
- ubrzavanja do brzine voznje.

U dijametralno suprotnom odnosu su razmak izmedu stajaliSta i brzina voznje odnosno
putovanja. Sto su razmaci izmedu stajalista kraéi, to je udaljenost pjesacenja korisnika
prijevoza kraca , dok krac¢a udaljenost izmedu stajaliSta podsustava javnog prijevoza uzrokuje
manju brzinu voznje (V0) sto pak utjece na vrijeme ukupnog putovanja podsustavom javnog
prijevoza.

7.4.2. Planiranje lokacija stajaliSta javnog gradskog prijevoza

Linija i postaje javhoga gradskog prijevoza predstavljaju temeljne komponente infrastrukturne
mreze linija. Karakteristike svake linije variraju ovisno od separacije puta (izdvajanja trase
javnog prijevoza od ostalog prometa) ROW (Right Of Way), tipa tehnologije i tipa
podsustava. Primjerice, autobusne linije s ROW — C traze najmanja ulaganja u infrastrukturu,
te ih je lako i brzo izmjestiti. No za razliku od autobusa i ROW — C, tracnicki sustavi s ROW
— A zahtijevaju pomno planiranje i dizajniranje s naro¢itom paznjom, s obzirom na to da su
investicijski troskovi izuzetno visoki. Stoga je planiranje lokacija stanica, a posebice
tracnickog podsustava izuzetno vazno i delikatan zadatak za prometne eksperte. Temeljni
principi planiranja prometne mreze javnoga gradskog prijevoza putnika mogu se sazeti u tri
glavne kategorije :

- osigurati maksimum prometnog rada — Kkoji se izrazavaju brojem putovanja ili
putni¢kih kilometara,

- postizanje maksimuma operativne efikasnosti — koja se izrazava minimumom ukupnih
troSkova za zahtijevanu razinu usluge,

- kreiranje pozitivnih ucinaka — kako kratkorocno smanjenjem zaguSenja, tako |
dugoro¢no poveéanjem mobilnosti ljudi uz smanjenje negativnih u¢inaka prometa.

7.4.3. Lokacija autobusnog stajaliSta

U Republici Hrvatskoj autobusna stajaliSta odredena su Pravilnikom o autobusnim
stajalistima (Pravilnik o autobusnim stajalistima, 2007), kojim su definirani uvjeti za
utvrdivanje lokacije i projektiranje autobusnih stajaliSta na javnim cestama. Autobusno
stajaliSte odreduje se temeljem postupka u kojemu se utvrduje slijedece: ,,Opravdanost
zahtjeva predlagatelja za izgradnju odnosno smjeStanjem autobusnog stajaliSta na javnoj cesti,
analizom:

- prijevoznih potreba putnika,
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- linija javnog prijevoza u cjelini te postojeceg rasporeda autobusnih stajalista,

- tehnickih elemenata javne ceste,
- prosjecnoga godi$njega dnevnog prometa i vr$nog prometa,
- razine sigurnosti prometa,

- odstupanja od postojeée razine prometne usluge na promatranoj trasi odnosno
cestovhom pravcu javne ceste ako se izgradi odnosno smijesti novo autobusno

stajaliste.

Nastavno su prikazane slike 2, 3, 4, 5, 6, 1 7 i tablice 6 i 7 iz Pravilnika o autobusnim

stajalistima, temeljem kojih se odreduje lokacija stajali$ta na javnoj cesti.

Slika 2: Najmanja udaljenost autobusnog stajaliSta od raskrizja

1A A S

=20 m

Izvor: Pravilnik o autobusnim stajaliStima

Slika 3: Pregledna duljina pri uklju¢ivanju autobusa u promet na javnoj cesti

P

P1 f P2

‘7\( T — 74/—:"

Izvor: Pravilnik o autobusnim stajali$tima
P - ukupna pregledna duljina
P1 - pregledna duljina u smjeru suprotnom od kretanja autobusa

P2 - pregledna duljina u smjeru kretanja autobusa P2 > P1/2
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Slika 4: Pravilan poloZaj para nasuprotnih stajaliSta

| o, |

lDﬂRm;ﬁ

Izvor: Pravilnik o autobusnim stajalistima

D > 50 m za drzavne ceste

D > 30 m za zupanijske i lokalne ceste

Slika 5: Izniman poloZaj para nasuprotnih stajali§ta

M D _L
Izvor: Pravilnik o autobusnim stajalistima
D > 50 m za drzavne, zupanijske i lokalne ceste
Tablica 6: Najmanji elementi za dimenzioniranje autobusnog stajalista
v a I l2 Ry Rz | Ra | Ry t4 t2 t3 ts
kn/h | m m m m m m m m m m m
30 | 30 | 160|150 40 | 40 | 20 | 40 | 37 | 37| 20 | 40
40 30 | 170150 | 60 40 20 40 53 |1 35| 20 ] 40
50 | 30 |250|150| 90 | 60 [ 20 | 50 | 54 | 36| 20 | 50
60 35 360|180 130 | 90 30 60 6.0 | 4.1 29 | 58

Izvor: Pravilnik o autobusnim stajaliStima
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Tablica 7: Ukupna duljina stajali$ta ovisno o vrsti autobusa

Og:;:f}a jedan autobus dva autobusa zglobni autobus
prometa d=15,0 m d=26,0 m d=18,0 m
v L, L L, L L, L
km/h m m m m m m
30 46,0 53,7 57,0 64,7 49,0 56,7
40 47,0 56,2 58,0 67,2 50,0 59,2
50 65,0 65,3 66,0 76,3 58,0 68,3
60 71,0 82,8 82,0 93,8 74,0 85,8
Izvor: Pravilnik o autobusnim stajalistima
Slika 6: Najmanji elementi za projektiranje i uredenje autobusnih stajalista
— L e

Izvor: Pravilnik o autobusnim stajalistima
I1 - duljina odvojnog traka
12 - duljina uklju¢nog traka
d - duljina stajalista
a - Sirina traka za stajaliSte
b - Sirina pjesackog otoka
R1, R2, R3, R4 - polumjeri zaobljenja
t1, t2, t3, t4 - tangente zaobljenja

L - ukupna duljina stajalista
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Slika 7: Popre¢ni presjek slobodnog profila autobusa

0.5 2.5 5
— Slobodni
profil , 0.5
oprecni - «Te
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rub kolnika rub stajalista
Izvor: Pravilnik o autobusnim stajaliStima

7.5. Propusna mo¢ linije javnog gradskog prijevoza

Za javni gradski promet dva su vazna kapaciteta: kapacitet vozila (jedinice) i kapacitet —
propusna mo¢ linije javnoga gradskog prijevoza putnika. Ponudeni kapacitet vozila iskazan je
kao ukupan broj putnickih mjesta za sjedenje i stajanje. Broj mjesta za sjedenje je broj prema
tipu vozila javnoga gradskog prijevoza i njegovom projektiranom komforu (koji je u praksi od
0,30 do 0,55 m? po sjedalu), dok je broj mjesta za stajanje ovisan o standardu udobnosti
stajanja (u praksi je od 0,15 do 0,25 m? po putniku). Ponudeni kapacitet linije je broj
putnickih mjesta u satu (put/h). Prakti¢ni kapacitet linije je broj putnika prevezenih na liniji u
satu. Odnos izmedu ponudenoga i prakticnoga kapaciteta je koeficijent iskoriStenja kapaciteta
oznacen simbolom ,,a*. Tezi se da ,,a" bude $to blize 1. Maksimalni ponudeni kapacitet linije
predstavlja ukupan broj putnickih mjesta (kapacitet vozila x broj vozila na liniji) odredene
linije u jedinici vremena (uobicajeno = sat (h)) , koji predstavlja maksimalnu prijevoznu
ponudu putni¢kih mjesta (uobicajeno u vr$nom satu).

7.5.1. Elementi prometne usluge na liniji javnog gradskog prijevoza

Osnovni i izvedeni dinamicki elementi utvrduju se prema prijevoznoj ponudi i potraznji na
liniji i odredeni su voznim redom. Dinamicki elementi prometne usluge na liniji su sljedeéi
(Stefancié¢, Tehnologija gradskog prometa I, 2008):

I. osnovni dinamicki elementi:

1. broj vozila na liniji (N),

2. vrijeme obrta na liniji (TO).
I1. izvedeni dinamicki elementi:

1. interval vozila — slijedenje (i),

38



2. frekvencija vozila — (f).

Broj vozila na liniji (N) — kako se prijevoz putnika na liniji odvija pomoc¢u vozila koja putuju
duz trase linije, vazno je koliko ¢e vozila prometovati tom linijom, koja se iskazuje kao
prijevozna ponuda u broju jedinica N, da bi se zadovoljila prometna potraznja. Tok vozila nije
idealno kontinuiran radi prometovanja u gradskom tkivu (ROW — C ili B), pa je tesko
matematicki definirati tok vozila duz linije.

Grafikon 2: Vremena i brzine na liniji JGP-a
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Izvor: Stefangi¢, G.: Tehnologija gradskog prometa I, Fakultet prometnih znanosti Sveu¢ilista u Zagrebu, Zagreb 2008.

Kako je vidljivo iz grafikona 2: Vrijeme obrta (TO) sadrzi vrijeme potrebno da vozilo napravi
jedan obrt u koje ulazi pojednostavnjeno:

- t,—vrijeme voznje,
teui — Vrijeme ¢ekanja na stajaliStima za ulaz i izlaz putnika,
- ty—vrijeme provedeno na terminalima.

Vrijeme putovanja (Tp) vrijeme je voznje i vrijeme cekanja na ulazak i izlazak putnika.
Vrijeme ¢ekanja na terminalima (Tt) odreduje se pomocu empirijske formule.

Izvedeni dinamicki elementi

Interval (i) je vremenski razmak slijedenja izmedu dvaju uzastopnih vozila na liniji. Odnos je
iskazan formulom (1): vrijeme obrta kroz broj vozila na radu

. _To .
L= [min]
U praksi je imin = 1,0 min, a imax = TO.
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Frekvencija vozila (f) ili ucestalost slijedenja je vazna izvedena veli¢ina dinamickih
elemenata linije, koja je iskazana formulom (2) kao kvocijent broja vozila na radu i vremena
obrta

N
f = 60 + = [voz/h]

Frekvencija vozila (f) obrnuto je proporcionalna sa slijedenjem vozila i iskazana je formulom

3
f == [voz/h]

Prometni stru¢njaci — logisticari trebaju pomno analizirati prijevoznu ponudu i potraznju, s
obzirom na to da su kod dimenzioniranja broja vozila i ostalih izvedenih parametara linije
sljedecée pretpostavke idealizirane:

- broj putnika je konstantan (u promatranom periodu) bez obzira na frekvenciju vozila;
- putnici na stajali$ta pristizu ravnomjerno;

- frekvencija je jedinstvena tijekom cijelog razdoblja prometovanja linije;

- operativni trosak je konstantan bez obzira na broj putnika.

7.5.2. Propusna mo¢ odsjecka

Propusna mo¢ odsjecka ili kapacitet odsjecka predstavlja umnozak broja vozila koja mogu
pro¢i odredenim presjekom u jedinici vremena (h), u odredenom rezimu voznje. U pravilu,
kapacitet odsjecka uvijek raste s porastom kapaciteta vozila (ili kompozicije vozila) javnoga
gradskog prijevoza i frekvencije tih vozila. Frekvencija vozila (ili kompozicije vozila) na liniji
ovisna je o medustani¢noj udaljenosti, brzini, usporenju i ubrzanju i sigurnosnom rezimu
odvijanja prometa. Pravilo je (u veéini slucajeva za tracni¢ka vozila) da je minimalno
slijedenje na liniji izmedu dviju jedinica uvjetovano moguc¢nos$cu da se sljedeca jedinica moze
sigurno zaustaviti ako se vodeéa jedinica naglo zaustavi. Pojednostavnjeno, minimalna
udaljenost slijedenja u funkciji je brzine vozila, karakteristika kocenja vozila i tipa
sigurnosnog rezima voznje. Minimalna udaljenost slijedenja (lu) izmedu dviju jedinica
javnoga gradskog prijevoza je stoga definirana formulom (4)

. v2 bi1l-b2
Lu,min =10 +tr*v + S *T1oba [m]

gdje je:
- lp - minimalna udaljenost dvaju uzastopnih vozila u mirovanju (m)
- t, - vrijeme reakcije vozaca (s)
- v - brzina vozila (m/s)
- by - usporenje vodece jedinice (m/s2)
- b, - usporenje sljedece jedinice (m/s2)
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7.5.3. Propusna mo¢ stajalista

Zaustavljanje i1 izmjena putnika na stajaliStu povecava minimalni interval slijedenja vozila, te
je stoga u pravilu propusna moc stajali§ta manja od propusne moci odsjecka. Propusna mo¢
stajaliSta - postaje, u pravilu, odreduje propusnu mo¢ odsjecka, odnosno cijele linije (kada je u
pitanju tra¢nicki sustav). Opcenito vrijede sljede¢i odnosi:

- stajaliste na liniji koje zahtijeva najduzi interval slijedenja u praksi definira propusnu
moc¢ cijele linije,

- interval u stajaliStu obi¢no najviSe ovisi o vremenu potrebnom za ulazak i izlazak
putnika — izmjene putnika na stajaliStu,

- stoga, stajaliSte na kojemu je najveca izmjena putnika i koje ima najduze vrijeme za
izmjene putnika (u slucaju jednostrukog stajalista) — definira ujedno i propusnu moc
cijele linije. Najveca izmjena putnika na stajaliStu — postaji definira propusnu mo¢
linije iako ta linija ne mora imati najveci prijevozni ucinak. U pravilu, to su transferna
stajaliSta tra¢ni¢kih podsustava javnoga gradskog prijevoza putnika.

Analizirajuci teorijsku propusnu mo¢ odsjecka i stajalista, moze se zakljuciti:

- propusna mo¢ odsjecka i stajaliSta u funkciji je operativne brzine, ali propusna moc¢
stajaliSta je manje osjetljiva na brzinu u odnosu na propusnu mo¢ odsjecka;

- optimalna brzina za maksimalnu propusnu mo¢ 1,5 — 2,0 puta je veca za odsjecak u
odnosu na stajaliste;

- propusna mo¢ odsjecka je oko 4 puta veca od stajaliSne propusne moci za sve
podsustave, brzine i sigurnosne rezime.

7.5.4. Mjere za povecanje moci stajalista

Kako je propusna mo¢ cijele linije definirana propusnom modéi stajaliSta koje ima najduzi
interval izmjene putnika, to poboljSanjem propusne moc¢i odredenog stajaliSta, ujedno se
povecava propusna moc¢ cijele linije. Osim dinamickih karakteristika vozila, sigurnosnog
rezima operiranja vozila, na propusnu mo¢ dominantno utjece kapacitet vozila i vrijeme
zadrzavanja na stajalistu. Cinjenica je da je pri potrebi poveéanja propusne moéi linije bolje
intervenirati na povecanju propusne moci stajaliSta — postaje, nego povecavati operativnu
brzinu vozila. Na zadrzavanje na stajaliStu, u funkciji izmjene putnika, utjecu sljedece
znacajke:

- broj 1 Sirina vrata,

- nacin naplate,

- razlika u visini plohe perona i poda vozila,

- tip vrata, okolnog prostora u vozilu i prolaza,

- jednosmijerni ili dvosmijerni tok putnika pri ulasku u vozilo.

Primjer za najsporiji tok putnika: ulaz — izlaz je za jednokanalna vrata na autobusu s naplatom
na ulasku — 2,0 do 2,5 s po putniku (ekstremni su i do 4,8 — 5,0 s/put.), dok je u metro sustavu
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s ¢etverokanalnim vratima, s naplatom prije ulaska u vozilo i podovima i peronima u razini
oko 1,0 kanalu/s/put, §to iznosi za cetverokanalna vrata 0,25 s/putniku. Povecéanje propusne
moci stajaliSta — postaje moguce je i ustanovljavanjem istovremenog stajanja vise vozila —
jedinica u istom vremenu u slijedu. Takoder su poznata mogucéa istovremena stajanja na
stajaliStima — postajama s moguc¢nosSéu pretjecanja jedinica — vlakova, te mogucénost
obostranog stajanja ako su vrata na obje strane vozila sto je demonstrirano slikom 8.

Slika 8: Cetiri grupe autobusnih stajali§ta u ulici

Putanje razl{E1tih
qrupa a:t:nbusa
3= = .

Izvor: Vuci¢, V.R.: Javni gradski prevoz — sistem i tehnika, Nau¢na knjiga, Beograd 1897.

7.6. Teorijska i stvarna propusna mo¢ javnog gradskog prijevoza

Teorijsko razmatranje propusne moc¢i u funkciji je analize sustava — podsustava javnoga
gradskog prijevoza putnika. Teorijska razmatranja temelje se, u pravilu, na pojednostavljenim
situacijama u praksi. Stoga u razmatranju i stavljanju u odnos teorijske i stvarne propusne
moc¢i treba voditi rauna o sljede¢im napomenama:

- propusna mo¢ nije jedinstven fiksan broj,

- rad sustava pri njegovoj maksimalnoj propusnoj moci ne predstavlja pozeljno stanje i
napreze sustav,

- postoji znatna razlika izmedu prijevozne ponude i stvarnog broja prevezenih putnika,

- propusna mo¢ odsjecka je razlicita od propusne moci stajalista,

- teorijska propusna mo¢ razlikuje se od stvarne propusne moc¢i.

Stvarna propusna mo¢ uistinu ovisi 0 nizu ¢initelja i lokalnih uvjeta: o tipu vozila, navikama,
mreZi linija, kulturoloskim uvjetima, tipu naplate, separaciji puta, davanju prioriteta javnom
gradskom prijevozu putnika na raskrizjima i drugim mnogobrojnim utjecajnim znacajkama.
(Vuci¢, 1987).
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8. LOGISTIKA | OERATIVNO POSLOVANJE JAVNOG GRADSKOG
PRIJEVOZNIKA

Logistika i operativno poslovanje tvrtke javnoga gradskog prijevoza putnika su usko vezani, s
obzirom na to da za operativno poslovanje prometni strucnjaci - logisticari trebaju planirati,
upravljati i analizirati kako bi se osiguralo efikasno provodenje prijevoza u nastojanju da se
zadovolje zelje - potrebe putnika i lokalne zajednice. U tom segmentu logistika je kljucan i
nezaobilazan proces. Prijevoznicke kompanije koje se bave javnim gradskim prijevozom
putnika (njihova infrastruktura i operativna funkcija) imaju znacajnu ulogu u obliku,
funkcioniranju i ekonomskom zivotu svakoga grada. Grad koji pretendira biti organiziran po
mjeri ¢ovjeka, nije mogu¢ i opravdan bez dobre usluge javnoga gradskog prijevoza putnika.
Kada se spominju veliki gradovi svijeta, nezaobilazan je i spomen njihova javnoga gradskog
prijevoza (San Francisco, Moskva, New York, Pariz, Berlin, Prag, Melbourne, Be¢ i drugi). U
posljednjim desetlje¢ima proslog stoljeca sazrielo je saznanje da se koriStenje javnoga
gradskog prijevoza putnika ne dogada samo po sebi, ve¢ da je vazan pristup korisnicima
kojima je taj prijevoz i namijenjen. Stoga tvrtke javnoga gradskog prijevoza putnika trebaju
imati program koji pomno provjerava i uvijek nanovo kriti¢ki vrednuje pruzenu uslugu. Stoga
upravljacka struktura tvrtki javnoga gradskog prijevoza putnika, a i upravne strukture
gradova, trebaju razviti strategijski i operativni plan za kontinuiranu provjeru pruzane usluge
na zadovoljstvo njihovih korisnika. Usluga uvijek treba biti maksimalno moguce prilagodena
korisnicima, te nedostatke u operativnoj upotrebi treba teziti $to prije otkloniti. Jasno je i
shvatljivo da svaka organizacija javnoga gradskog prijevoza putnika, odnosno njezini
zaposlenici imaju tendenciju da vremenom budu inertni i neinventivni, te da dospiju u dnevnu
rutinu. Stoga treba reorganizacijama tvrtki javnoga gradskog prijevoza putnika i uvodenjem
inovativnih tehnologija stalno dostizati bolju i kvalitetniju pruzanu uslugu prijevoza. Jasno je
da tvrtke koje se bave javnim gradskim prijevozom putnika nisu isklju¢ivo odgovorne i
kompetentne za uslugu koju pruzaju. Administracija lokalne uprave, policija i druge
organizacije (taksi, parking ogranicenja i slicno) koje su sastavni dio generalne prometne
politike, koja se u lokalnoj zajednici provodi, moraju biti u funkciji operativnog provodenja
atraktivnosti i funkcionalnosti javnoga gradskog prijevoza putnika. Planiranje i provodenje
mjera koje treba koordinirano provoditi, treba pomno pratiti i lokalna uprava. Stoga se ¢esto u
gradovima u okviru lokalne uprave ustanovljava tijelo razli¢itih naziva (Transport Comitty -
Prometni komitet), koje koordinira odgovorne u lokalnoj zajednici (policiju, lokalnu
administraciju — odjel za promet, tvrtke javnoga gradskog prijevoza putnika, taksi sluzbu,
parking organizaciju i slicno). Javni prijevoz putnika treba biti provoden uz veliku preciznost
i pouzdanost. Da bi se to postiglo, organizacije koje se bave javnim gradskim prijevozom
putnika trebaju organizirati i educirati (permanentno) svoje osoblje. Za operativno osoblje u
organizacijama javnog gradskog prijevoza putnika treba biti jasno odreden pravilnik
operativnih pravila, odgovornosti i postupanja u posebnim i izvanrednim situacijama. Lanac
zapovijedanja i subordinacije mora biti jasno i jednostavno provodljiv. U tu se svrhu
formiraju operativni kontrolni centri. Stoga je od presudne vaznosti da postoji veza sa svim
prijevoznim jedinicama (tramvajima, autobusima), s mogu¢nos¢u definiranja njihove pozicije
na mrezi. Prvotno je nadzorni centar razvijen za tracnicke sustave (metro podsustav), no
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razvojem tehnologije i njenom pristupa¢no$¢u u svakodnevnom Zzivotu, u vecini gradova
ustanovljavaju se nadzorno — upravljacki centri za cijeli sustav javnoga gradskog prijevoza
putnika, pa i $ire (automatsko upravljanje prometom i sli¢no).

8.1. Analiza troSkova u logistickom koncepiranju prijevoza putnika
Tvrtke koje se bave javnim gradskim prijevozom putnika u urbanim podrucjima u pravilu
sadrze dijelove ili sluzbe koje objedinjavaju sljedeée funkcije:?

- izvrSne operacije i prijevoz — to su dijelovi koji se bave ukupnim javnim prijevozom
putnika pojedinog podruc¢ja ili su podijeljene po podsustavima prijevoza (BUS,
TRAM, LRT, METRO i sli¢no),

- projektiranje i odrzavanje — dijelovi koji projektiraju i upravljaju odrzavanjem vozila u
depoima, spremisStima, odrzavaju terminale, stajaliSta i slicno,

- odrzavanje stabilnih postrojenja — ukljucujuéi projektiranje i odrzavanje — primjerice
stabilnih postrojenja vuce, kolosijeka i sli¢no,

- financije i proracun,

- informacije i statistika,

- o0soblje, edukacija i radni odnosi,

- planiranje i razvoj,

- odnosi s javno$¢u i marketing.

Odjeli i sluzbe trebaju biti funkcionalno podijeljeni te koordinirano podijeljeni prema
podsustavima (po potrebi) i objedinjeni upravljackim sustavom u jednu integralnu tvrtku kojoj
je zadatak javni gradski prijevoz putnika pojedinog urbanog podrucja — regija, grada.

8.1.1. Sustav prijevozne statistike, performanse i ekonomski parametri sustava

Radi efikasnog i racionalnog upravljanja, nadzora provedbe operativnog provodenja
organizacije prijevoza, te ekonomskih analiza, kao i planiranja, prijevozne tvrtke trebaju imati
sistemati¢no i azurno prikupljanje podataka vezanih za njihovu djelatnost. Ti podaci se
odnose na relevantne podatke o urbanom podrucju opsluzivanja, prijevoznog sustava,
prijevozne ponude, te broja putnika, kao 1 pokazatelja iskoriStenja 1 efikasnosti sustava ili
podsustava.

8.1.2. Prijevozni sustav i usluga

Za prijevozni sustav vazan je nacin organizacije, karakteristike i statisticki podaci koji opisuju
sustav prijevoza putnika. Dijelimo ih na dvije glavne Kkategorije: fizicke i usluzne
komponente. Fizicke komponente sadrzane su u podacima o infrastrukturi: linijama, mrezi
sadrzanih linija, cestovnim vozilima i zeljeznickom parku vozila, te stvarnim razlikama medu
podsustavima. Jasno je da u prikazu informacija o prijevoznom sustavu i uslugama daju za

% Stefanci¢, G.: Tehnologija gradskog prometa I, Fakultet prometnih znanosti Sveugilista u Zagrebu, Zagreb
2008.
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svaki podsustav prijevoza posebno. Svakako je vazna informacija o prijevoznickoj tvrtki:
naslov tvrtke, vlasniStvo, podsustavi kojim se opsluzuje podrucje, te podrucje opsluzeno
podsustavom. Daljnji podaci za podsustav:

- broj linija po podsustavu,
- duzina linija u kilometrima (km) po podsustavu,
- duzina mreza linija u kilometrima (km) po podsustavu.

Svakako, kada je rije¢ o tracnickim podsustavima (TRAM, LRT, METRO), tada je vazan
podatak tip odvajanja - separacije puta (ROW), te postotni udjel odvajanja - separacije puta u
odnosu na ukupnu liniju ili mrezu linija. Ostali podaci za prijevozni podsustav su:

- broj postaja za svaki podsustav,

- prosjecna — srednja udaljenost medustani¢nog razmaka za podsustav,

- povrsina pokrivenosti javnim prijevozom je geometrijska povrSina koja obuhvacena
400 m udaljenosti od postaja javnog prijevoza ili polumjer udaljenosti od stajalista
izrazen u 5-minutnom hodu (gravitacijska zona stajalista),

- povrSina pokrivenosti mrezom linija javnog prijevoza je ukupna povrSina unutar
geometrijske povrSine obuhvadene gravitacijskom zonom stajaliSta, ne racunajuci
preklapanja. Uobicajeno se iskazuje za cestovni (autobusni) i tracnicke podsustave
(TRAM, LRT, METRO),

- postotak pokrivenosti mrezom linija javnog prijevoza je povrSina pokrivenosti javnim
prijevozom/povrsinu pokrivenosti mrezom linija javnog prijevoza. Drugi pokazatelj je
postotak populacije opsluzene javnim prijevozom i iskazuje se kao,

- odnos populacije na povrsini pokrivenoj javnim prijevozom/populaciju povrsine
pokrivenosti mrezom linija javnog prijevoza,

- ponuda Park&Ride sustava pri tranzitnim postajama javnog prijevoza putnika,

- ponuda Bike&Ride sustava pri tranzitnim postajama javnog prijevoza putnika,

- broj cestovnih vozila odnosno tra¢nickih vozila sadrzanih po tipu. Broj vozila po
voznom redu na kilometar linije ili mreze linija pokazuje gusto¢u vozila u operativnoj
upotrebi,

- broj cestovnih ili tracni¢kih vozila treba biti prikazan za podsustave s karakteristikama
po tipu, kao S§to su nac¢in pogona (dizel, el. energija, ostalo), tip jedinica (solo, zglobni,
visezglobni i sli¢no), tip nastupne povrSine (visoka ili niskopodna vozila), kapacitet
(sjede¢ih mjesta i ukupno), prosjecna starost vozila, duzina jedinica (vezano za duzinu
stajaliSta) 1 sli¢no.

Temeljni podaci koji opisuju prijevoznu ponudu jesu broj vozila po voznom redu, brzina i
slijed vozila, a ostali su:

- maksimalni broj vozila po voznom redu tijekom vr$nog perioda,

- operativna brzina na liniji u km/h po podsustavu - je temeljna komponenta po kojoj se
ocjenjuje kvaliteta usluge javnog prijevoza. Jasno da ovaj pokazatelj temeljno ovisi o
nacinu separacije puta (ROW),

- brzina obrta na liniji Vo(km/h) je brzina koja ukljucuje vrijeme zadrzavanja na -
prosjecna brzina na mrezi Vm podsustava je racunska prosjec¢na brzina svih linija
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(uzevsi u obzir ponderirane razlicite linije prema prijevoznoj ponudi). Gdje je Ni broj
vozila u operativnoj upotrebi dnevno ili u satu na liniji ,,i* u formuli (5).
Vsr = 2=NVin o)
i=1 N1
- slijedenje na liniji predstavlja takoder vazan element usluge javnog prijevoza putnika,
koji je obrnuto proporcionalan s frekvencijom jedinica na liniji.
- pouzdanost izvrSavanja voznog reda je mjera odstupanja jedinica od planiranog
voznog reda 0-5 min. Oznacuje se brojem R, gdje je

R=Dbr. dolazaka 0-5 min kasnjenja/ukupnih dolazaka (%)

Pri tomu se pouzdanost izvrSavanja voznog reda moze mjeriti u vrSnom periodu ili izvan
vr$nog perioda.

8.2. Provedba prijevoza, rad i produktivnost

Svaki prijevozni proces temeljno je sadrzan od jedinica (vozila koja nude uslugu) ili skupa
jedinica (prijevozna jedinica — PJ) koje na odredenoj udaljenosti u odredenom vremenskom
periodu nude odredenu uslugu. Za prijevozni sustav ili podsustav volumen ponudene usluge je
mjera koja je definirana brzinom vozila kilometara ili mjesto-kilometara, odnosno prevezenih
putni¢kih kilometara, kao mjera realizirane prijevozne usluge. Temeljne mjere prijevoznog
procesa predocene su u tablici 8 (Vuchic V. R., 2005). Navedene mjere prijevoznog procesa u
pravilu se iskazuju za vr$ni ili izvanvrSni period odnosno za vremenski period (dan, tjedan,
mjesec, godina i sli¢no).

Tablica 8: Temeljne mjere prijevoznog procesa

Mjera - jedinica Ponudena usluga Realiziran prijevoz
Vozila, prijevozna jedinica .
Skup (PJ), putni¢ko mjesto Putnika
Volumen, frekvencija Vozila/h, PJ/h, put. Mjesta/h Putnika/h
Realizirani prijevozni rad Vozilo-km, PJkm, put Putnickih kilometara
mjesta/h
Produktivnost Putnickih mjesta-km/h Putnickih kilometara/h
Produktivni kapacitet (put mjesta/h)*(km/h) (putnika/h)*(km/h)

Izvor: Vucich, V.R.: Urban Transit-Operations, planing and economics, New Jersey 2005.

8.2.1. Volumen ponudene usluge

Prikazuje se mjestom, vozilima ili prijevoznim jedinicama (PJ) uobicajeno tijekom dana. Broj
putnickih mjesta, vozila ili prijevoznih jedinica u vr$nom ili izvanvr§nom periodu predstavlja
ponudu prijevozne usluge tijekom dana.
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8.2.2. Realizacija prijevoza

Prezentira se kao mjera broja prevezenih putnika po jedinici u vremenu, $to je zapravo broj
putovanja u nekom periodu. Ponekad se radi distinkcija izmedu prevezenih putnika koji su
platili kartu i ukupnog broja prevezenih putnika. U realizaciji prijevoza vazan je iskazani
relativan odnos: kao godi$nji broj putovanja/broj stanovnika opsluzivanog podrucja.

8.2.3. Prijevozni rad i prijevozna produktivnost
Prijevozni rad je iskazan kao broj vozilo-kilometara ili kao putnickih mjesto kilometara u
prijevozu. Prijevozna produktivnost je prijevozni rad iskazan kao broj mjesto-km ili vozila-
km u odredenom vremenskom periodu, formule (6) i (7). Uobicajeno je iskazana kao satna
produktivnost. Primjerice, BUS linija nudi 1800 putnickih mjesta i uz operativnu brzinu od 14
km/h produktivnost je 25.200 putnic¢kih mjesta.

Prijevozna sposobnost - produktivnost linije
Pc = f xn* Cv * Vo [pmj*km*h ]
Pc = C * Vo [pmj*km*h™]
gdje je: f - frekvencija jedinica
n - broj jedinica u grupi
C.~ kapacitet vozila
V, - operativna brzina vozila
Iskoristena prijevozna sposobnost - produktivnost linije (8)
Pl = Psr * Vo [put*km*h™]
gdje je:
P - prosjecan broj prevezenih putnika na liniji
V, - operativna brzina vozila
Produktivnost vozila u operativnoj upotrebi (9)
Pv = Cv * Vo [pmj*km*voz*h™]
gdje je:
C, - kapacitet vozila

V, - operativna brzina vozila
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8.2.4. Indikatori iskoriStenja
Kako bi se prikazali indikatori iskoriStenja javnoga gradskog prijevoza, koristi se nekoliko

oblika:

- koeficijent iskoriStenja kapaciteta - a: predstavlja odnos broja putnika u vozilu prema
ukupnom kapacitetu vozila (u pmj), ili odnos prevezenih putnika svim vozilima prema
ukupno ponudenom kapacitetu svih vozila na liniji,

- koeficijent iskoriStenja rada - a: predstavlja odnos prevezenih putnika-kilometara
prema ponudenom kapacitetu putnickih-mjesto kilometara.

8.3. Odnos prihoda, troSkova i operative

Financije prijevoznih tvrtki mogu se podijeliti u dvije kategorije: operativni troSkovi i
investicijski troskovi. Prihod tvrtke koja obavlja javni prijevoz putnika grupiran je u sljedece
kategorije:

- prihod od naplate karata,

- ostali prihodi ukljucuju¢i prihod od razli¢itih izvora kao §to su na primjer izvanredne
voznje, prihod od oglasavanja, i sli¢no,

- pomo¢ za operativne troSkove, kao $to su dotacije od grada, zupanije ili drzave.

Operativni troSkovi mogu se podijeliti na sljedece kategorije:

- place operativnog osoblja,

- troSkovi pogonskoga goriva i el. Energije,

- troskovi odrzavanja,

- troSkovi sustava naplate karata,

- troSkovi producirani od informativnog sustava, oglasavanja, marketinga i sli¢no,

- troSkovi licenciranja 1 registracije vozila,

- osiguranje, Stete i slicno,

- generalni troSkovi administracije kao Sto su place uprave, najam prostora i ostali
troskovi operativne tvrtke.

Odnos operative (prihodi/troskovi) temeljni je indikator profitabilnosti prijevoznicke tvrtke.
Ako je odnos veci od 1,00 tada prijevozna tvrtka radi s profitom, no ako je ispod 1,00 znaci da
grad, zupanija ili drzava treba subvencionirati kompaniju.

8.4. Izrada voznih redova

Prema (Vuchic V. R., 2005) izradba voznih redova je proces izracunavanja broja potrebnih
vozila, frekvencije usluge, proracuna vremena putovanja i ostalin potrebnih operativnih
elemenata. Proizvodi tog procesa ukljucuju graficke i numericke vozne redove za vozace |
nadzorno osoblje, rasporede voznji za javnost, kao i operativne podatke za liniju, kao $to su
na primjer raspored rada vozaca i sli¢no. Usluge prijevoza s niskom frekvencijom kao $to su
neke prigradske te ostale dugacke rute koje daju uslugu samo u dnevnim vrSnim
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optereCenjima imaju varijabilna vremena slijedenja koja su odredena potraznjom, vremena
ciklusa, zahtjeve vezane uz vozace i ostala ograni¢enja. Za redovite linije, pak, ustaljeno
vrijeme slijedenja predstavlja optimalno djelovanje iz nekoliko razloga. Prvenstveno, zbog
nasumic¢nog dolaska putnika na postaje, ustaljeni vremenski razmak slijedenja vozila
minimizira vrijeme ¢ekanja. Nadalje, minimizira se vjerojatnost kasnjenja Sto rezultira veéim
kapacitetom i1 pouzdanoS¢u usluge, a koriStenje satnih slijedova omogucuje jednostavno
informiranje i predstavlja pogodnost i za redovite i za neredovite korisnike javnog prijevoza.
Iz tih razloga, zapravo sve dobro planirane i provodene usluge javnog prijevoza imaju
ustaljena vremena slijedenja vozila za svako planirano razdoblje tijekom dana.

8.4.1. Komponente procesa izrade voznih redova
Cijeli proces izradbe voznih redova (Vuchic V. R., 2005) moze se podijeliti u tri koraka.

I. Prikupljanje ulaznih podataka, priprema podataka potrebnih za izradbu redova, ukljucujuéi
razlicite karakteristike linije, rasporede linija koje se susre¢u i kod kojih se obavlja transfer,
protoci putnika, standard usluge, karakteristike prijevoznih sredstava, operativni faktori i
praksa za svaku liniju te pravila i standardi rada. Odredeni podaci, kao §to je protok putnika,
moraju se periodicki obnavljati, kao i razlicite karakteristike i standardi.

Il. Izradba voznih redova predstavija sredisnju komponentu procesa. U veini slucajeva
podijeljena je na tri glavna elementa:

- priprema voznih redova (izradba putovanja) je element u kojemu se odreduju vremena
slijedenja vozila, vremena ¢ekanja na terminalima i drugo. Proizvodi takvoga koraka
su graficki (slika 9) i numeri¢ki (slika 10) prikazi voznih redova namijenjenih
operativnom osoblju i javnosti;

- odredivanje prijevoznih jedinica (prijevoznih sredstava) je element dodjeljivanja
prijevoznih jedinica svim putovanjima naznacenim u rasporedima. Proizvodi toga
koraka su radni rasporedi za svaku prijevoznu jedinicu za odredeni dan;

- raspodjela rada ili odredivanje radnih duznosti za pojedinog vozaca tijekom dana.

I1l. 1zlaz podataka — produkt procesa izradbe voznih redova, uz izravne proizvode (vozni
redovi, prijevozne jedinice, raspodjela voznji, i drugo) sastoji se od razlicitih podataka o
performansama kao $to su prijedeni vozilo-kilometri, placeni sati, sati na radu, i drugo. Ti
podaci se koriste kod proracuna tro$kova, razlicitih izvjeStaja o prijevoznim operacijama i,
posebno vazno, u analizi efikasnosti voznog reda. Proces se ¢esto komplicira stoga §to mnogi
ulazni podaci, kao §to su vremena slijedenja, tipovi vozila, faktori popunjenosti i sli¢no, mogu
varirati do odredenog stupnja, omogucavajuéi testiranje alternativnih voznih redova i
povecéanja efikasnosti postojeceg voznog reda. Iz tog razloga ¢esto postoji povratni korak koji
omogucava testiranje mogu¢ih promjena u parametrima i njihovom utjecaju na zavr$nu
verziju voznog reda. Ovakvo testiranje je osobito uobic¢ajeno u kompjutoriziranim
procedurama izradbe voznih redova jer je testiranje razli¢itih situacija lako i brzo. VVozni red
za svaku liniju mora zadovoljiti dva osnovna zahtjeva:
- treba pruziti adekvatnu prijevoznu ponudu za prijevoznu potraznju ( protok putnika)
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slijedenja vozila) gledano sa stajaliSta razine usluge.

treba pruziti minimalnu potrebnu frekvenciju usluge (maksimalno prihvatljivo vrijeme

Tijekom vrSnih opterecenja i na linijama s velikim faktorom iskoriStenja popunjenosti u svako
doba, prethodni zahtjev je kritican, jer prijevoznik treba pruziti adekvatnu prijevoznu ponudu
linijje. Ako je postignuta prijevozna ponuda, automatski je zadovoljena i minimalna
frekvencija vozila. U izvanvrSnom periodu vremena tijekom dana i na linijama s malim
faktorom popunjenosti tijekom dana, moguce je, prema prijevoznoj potraznji, dobiti premalu
frekvenciju vozila. U tom slu¢aju se smanjuje kapacitet vozila ili grupe vozila (umjesto
zglobnog autobusa — solo autobus ili umjesto dvozglobnog tramvaja jednozglobni i sli¢no),
kako bi se postigla minimalna frekvencija vozila, koja je uvjet za odluku o izboru nacina

prijevoza.

Slika 9: Graficki prikaz tramvajske linije 6 Zagreb (izradeno u programskom paketu Interplan)
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Izvor: Bréi¢, D.: Logistika prijevoza putnika, Fakultet prometnih znanosti SveuciliSta u Zagrebu, Zagreb 2009., str. 108.
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Slika 10: Tabli¢ni prikaz podataka na tramvajskoj liniji broj 6 Zagreb (izradeno u programskom paketu Interlan)
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Izvor: Bréi¢, D.: Logistika prijevoza putnika, Fakultet prometnih znanosti Sveucilista u Zagrebu, Zagreb 2009., str. 108.

8.4.2. Racunalna izrada voznih redova u programu INTERPAN
Izradba voznog reda odvija se u nekoliko koraka. U prvom koraku koji nazivamo izradba
linije izvodi se u programu INTERPLAN 1 prethodi joj unoSenje niza podataka. Za izradbu
svakoga novoga voznog reda potrebno je u periodima dana unijeti promjene voznih vremena
za oba smjera voznje. Izradba jedne linije za jedan dan rada (radni dan, subota ili nedjelja)
vremenski traje prosjecno jedan radni dan, §to znaci da jedan tehnolog za izradbu voznog reda
jedne linije treba tri radna dana. Nakon zavrSene izradbe svih linija radnog dana, subote i
nedjelje slijedi izradba prate¢e dokumentacije. Racunalni program INTERPLAN sastoji se od
sljedec¢ih potprograma to jest modula:

1) baza podataka s podacima neophodnim za izradbu voznih redova medu koje pripadaju:

dani rada (radni dan, subota, nedjelja, izvanredni dan - blagdan),

vrste voznji (redovna, izvanredna, Skola, sluzbena - interna i drugo),

vozila (tip vozila, kapacitet, cijena koStanja prijedenoga kilometra),

popis stajalista s udaljeno$¢u (u metrima) i vremenima voznje (u minutama) u
razli¢itim vremenskim periodima tijekom dana,

prazne (nulte) voznje (kilometri i vrijeme voznje)
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2) modul za izradbu voznog reda (polazaka) s pripadaju¢om statistikom,

3) kilometri,

4) sati rada,

5) brzine,

6) modul za rasporedivanje vozila na linije,

7) modul za odredivanje sluzbi,

8) modul za disponiranje vozaca na sluzbe,

9) modul za izradbu izlaznih i povratnih lista vozila iz/u spremiste (garazu),

10) modul za izradbu koncepta linije,

11) polasci na liniji po voznom redu,

12) sljedovi vozila na terminalima po vremenima i po voznom redu,

13) modul za izradbu voznog reda za vozace,

14) modul za izradbu izvatka iz voznog reda za putnika na stajalistima,

15) modul za izradbu knjizice s kompletnim voznim redom,

16) modul za provjeru logi¢nosti (provjera eventualnih pogreSaka nastalih pri izradbi

voznog reda),

17) modul za pridruzivanje voznog reda kalendarskim danima,

18) modul za transfer podataka u ATRIES.
Prije nego S$to se poc¢ne izradivati vozni red potrebno je popuniti bazu podataka s navedenim
neophodnim podacima (slika 11).
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Slika 11: Postupak izrade linije u programu INTERPLAN
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Izvor: Bréi¢, D.: Logistika prijevoza putnika, Fakultet prometnih znanosti Sveucilista u Zagrebu, Zagreb 2009., str. 110.

Nakon unusa podataka prilazi se kreiranju trase svake pojedinacne linije iz popisa stajalista, a
potom se odreduju vremena voznje izmedu stajaliSta posebno za vrste dana i posebno za
periode tijekom dana (slika 12).
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Slika 12: Kreiranje tramvajske linije broj 6 Zagreb
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Izvor: Bréi¢, D.: Logistika prijevoza putnika, Fakultet prometnih znanosti Sveucilista u Zagrebu, Zagreb 2009., str. 111.

Periodi tijekom dana podijeljeni su na:
- ranojutarnji period,
- jutarnji vrs$ni period,
- izvanvrs$ni period,
- podnevni vr$ni period,
- predvecernji period,
- noéni period

Kad je trasa linije odredena i kada su odredeni periodi voznje, zapocinje se s izradbom
voznog reda odnosno sa stvaranjem polazaka po smjeru. Postupak je jednostavan i temelji se
na zeljenom slijedu vozila. U tom koraku se odabire linija, smjer, daljinar - trasa, period-
profil, vrsta voznje, vrsta vozila, dan rada, pocetno i krajnje stajaliste, po¢etno vrijeme, upise
se zeljeni slijed i vrijeme do kad se zeli taj slijed. Potom se postupak ponavlja za smjer B.
Polasci se rué¢no ili automatski spajaju u vozne redove pazeci pritom da se osigura zakonom
propisan minimalan odmor od 5 minuta za vozace na okretistima. Postupak se ponavlja za
svaki zadani period tijekom dana. Na kraju se voznim redovima iz baze nulte voznje
automatski pridruzuju ve¢ unaprijed odredene trase izlaza i povrata iz pogona i u pogon,
ovisno o lokaciji pogona odnosno pripadnosti vozila lokaciji pogona.
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Iz voznog reda mogu se dobiti razni statisti¢ki podaci, na primjer:

- planirani kilometri ( ukupni, na liniji, prazni),
- broj polazaka na liniji,

- broj praznih polazaka,

- sati rada (ukupni, na liniji, prazni),

- broj i tip vozila,

- raspored vozila tijekom dana,

- prometna i komercijalna brzina i sli¢no.

Kada je linija izradena, odreduju se sluzbe, odnosno raspored rada za vozace. Nakon $to se
pomoc¢u modula logi¢nosti provjere eventualne pogreske nastale prilikom izradbe voznog reda
I njihova uklanjanja, podaci se generiraju i transferiraju u ATRIES, dok se odredeni dio
dokumenata ispisuje i Salje pogonima kako bi mogli obaviti potrebne predradnje, kao Sto su
priprema vozila, rasporedivanje vozaca i sli¢no. Pogonima se $alju sljede¢i dokumenti

proizasli iz INTERPLANA slika 13:

- izlazne i povratne liste iz i u spremista,
- sljedovi vozila na terminalima,

- koncept linije,

- vozni red u vozilu,

- statistika,

- izvadak iz voznog reda za putnike.

Slika 13: Modul za odredivanje sluzbi na liniji

Rets  Acmgychl Fornter frafk  Srachd Epm 2

v Ha JFET et is FlaT ees@N

2

| 17 £ [vo T [12 ]u ]u lts ]m Bk ]w i) |:n ln Iz: |z: J:a M| Rorwrag ]5.,.‘ E"‘" Ju.- [rm‘,;]
— ,
}.”‘1‘—“.“'“" ‘.“f'"“""':'j“f—*ff"f"f*" e I |20 @21 1900 119 WE
=
? S LA IR ST AT ',:_,‘,u“ Zmer: wmmcres sz 1,‘:;‘;:1:{' I |2sen B 105 120 NLE
e T ——tv T T T e Mase o3 e @ wd
< e e ? m |21 xw owos oo Wz
0 n x ) =
Abiss it HUG Utvzed 3711 IR SO T = N
Ao Hmploceen Line 2 E oG < e :muz 10 2454 9844 NS
o i ‘o s e e et e N E IS4 J434 WA NS
[ 3] Z LI T = 1
st ".'f,‘;',‘:‘,,‘,',"!g’ M =amr  oon 1226 a8 ws
%3 J:r =T 053 0820 2u NLE
Rk -
'j;* —t—tat ¥ M |=32 1545 13 ww  we
5'9.' et o e 1 o = f M laeay 2w 20w e
L 2
| SEPN - -l | S B -t | SRV T WS- P =t Loal 1 o ! @t -woii t .- -
o e e o e mcrn s $ e — 2011 0504 2422 126 MULL
" & B HIG A8
3L - -1 1 ! 1 -t L
. : L ;.4 e e I ?;“. e -t = o Emm 554 243 120 MLE ¥
] ; - »le o
T 7 |2 B Do [ [z 3 [w 5 18 [17 [18 @ [@ |22 [22 [23  [24 | 4| Keruns |Bognn [Ende [Schich |Lorkaet [n-a:-_]
o ) nl ! 1 1 >4
09082 prepoes T |pox st 2434 0824 8T 005
5 Y, 1 = | £ 3
oy P M loom 1813 2435 ce22 e w3
E2
3 | M
peee o oo 1wz 4scmn w@ o,
|4 | 2l | 2
W HUG —

Izvor: Bréi¢, D.: Logistika prijevoza putnika, Fakultet prometnih znanosti SveuciliSta u Zagrebu, Zagreb 2009., str. 110.
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9. KD AUTOTROLEJ D.0.0. RIJEKA U PROCESU PRUZANJA
USLUGA PRIJEVOZA PUTNIKA

Javni gradski putnicki prijevoz je vazan ¢imbenik u funkcioniraju grada kao cjeline.
Zadovoljiti potrebe korisnika zna¢i omoguciti im brz, udoban, jeftin i u¢inkovit prijevoz. No,
promet je ujedno i jedan od najvec¢ih problema gradova, posebno velikih gradova. Od
uspjesnosti rjeSavanja ovog problema ne ovisi samo kretanje ljudi i robe, nego i ukupna
kvaliteta zivota u gradu. Mreza linija predstavlja glavhu komponentu infrastrukture sustava
javnog prijevoza. To su sve linije javnoga gradskog prijevoza neke urbane sredine koje se
medusobno preklapaju ili presijecaju. Uslugu javnog prijevoza obavljaju prijevoznim
sredstvima koja prometuju linijama po unaprijed utvrdenom voznom redu i trasi.

9.1. Temeljni podaci o KD Autotroleju d.o.o. Rijeka
KD Autotrolej d.o.o. Rijeka zajednic¢ko je Drustvo Grada Rijeke, kao veéinskog vlasnika, i
osam susjednih gradova i opéina i to: Grad Rijeka 83,44%, Grad Bakar 2,75%, Opéina Cavle
3,27%, Op¢ina Jelenje 1,80%, Grad Kastav 1,68 % Opc¢ina Klana 1,28%, Op¢ina Viskovo
2,27%, Opc¢ina Kostrena 2,67% i Grad Kraljevica 0,84%.2°

Mreza linija KD Autotrolej proteze se i na podruc¢je Opéine Matulji i Opéine Lovran, te Grada
Opatije, kao 1 Op¢ine Moscenic¢ka Draga s kojima su medusobni odnosi regulirani Ugovorom
o uredivanju medusobnih prava i obveza u obavljanju gradskog i prigradskog prometa.
Svoja prava vlasnici ostvaruju preko organa DrusStva, a to su Skupstina, Nadzorni odbor i
direktor. Skups$tinu Drustva ¢ine po jedan predstavnik osnivaca, a predsjednik Skupstine
predstavnik je Grada Rijeke, koji posjeduje veéinski vlasni¢ki udio u kapitalu Drustva.
U Nadzorni odbor, koji je sastavljen od pet ¢lanova, Gradsko vijee Grada Rijeke, kao
vec€inski vlasnik, predlaze tri ¢lana, od kojih je jedan ¢lan iz redova radnika u Drustvu, a po
jednog Clana predlaze Opc¢ina Klana, zastupaju¢i Opéinu Viskovo 1 Grad Kastav, te jednog
¢lana Opé¢ina Kostrena zastupajuéi gradove Bakar i Kraljevicu, te opéina Cavle i Jelenje.
KD Autotrolej d.o.0. Rijeka ima 667 radnika,od toga 376 vozaca. Organizacija KD Autotrolej
d.0.0. Rijeka sastoji se od Uprave Drustva i pet vecih organizacijskih cjelina (sluzbi) u okviru
kojih su razli€iti odsjeci.

Grad Rijeka ima vrlo bogatu tradiciju 1 nasljede kako u kulturnom tako 1 gospodarskom
zivotu. Ove se godine to i potvrduje obiljezavanjem jedne izuzetne obljetnice - 110 godina od
osnivanja organiziranog javnog prijevoza putnika. Cinjenica da je potkraj 19. stolje¢a neveliki
broj europskih gradova imao organizirani javni gradski prijevoz pokazuje kako je Rijeka bila
medu onim vode¢im gradovima koji su na najbolji moguéi nain vrednovali tehnicka i
civilizacijska dostignuca i koristili se njima. Prate¢i sve promjene koje je prozivljavao ovaj
grad i ovaj kraj, javni je prijevoznik uvijek bio tu, dijele¢i sudbinu s gradom i njegovim
ziteljima. Javni gradski prijevoz prosao je sve razvojne faze djelatnosti, od tramvaja koji je
najduze vladao rijeCkim prometnicama, pune 54 godine, preko trolejbusa i njegovih

2 ywww.autotrolej.hr (30.06.2013.)
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osamnaest godina prometovanja, do danasnjih autobusa. Dan koji se smatra pocetkom
organiziranog javnog gradskog prijevoza u Rijeci je 7. studeni 1899. Autotrolej danas
prometuje na 44 linije koje povezuju 12 gradova i op¢ina sa zupanijskim srediStem.

Gradski (lokalni) prijevoz obavlja se na 18 linija. Linije obuhvacaju cjelokupno gradsko
podrucje, a mreza je uredena prema osnovnim pravcima protezanja gradskih prometnica.
Prema opcoj podjeli s obzirom na obiljezje linija gradske mreze, sedam je dijametralnih
i jedanaest radijalnih linija. Zupanijski (prigradski) prijevoz obavlja se na 26 linija.
Zupanijska mreza linija ima radijalno obiljeZje i proteZe se uzduZ osnovnih cestovnih
prometnica u smjeru istoka, sjevera i zapada, te povezuje 12 gradova i opCina sa zupanijskim
srediStem. Sve linije rije¢kog gravitiraju¢eg podruéja polaze s dvaju terminala — Delte i Trga
bana Josipa Jelacic¢a, a linije opatijskog gravitiraju¢eg podrucja polaze sa Slatine u Opatiji.

Danas u sastavu voznog parka Autotrolej ima 187 vozila od toga 73 zglobna, 100 solo
autobusa, 13 minibusa 1 jedan turisti¢ki autobus na kat. U godini dana autobusi prijedu deset
milijuna kilometara i prevezu Cetrdeset milijuna putnika. U narednim godinama u planu je
obnova i modernizacija voznog parka. Planira se nabava 40 klimatiziranih, niskopodnih
autobusa Ciji ¢e motori koristiti stlaceni prirodni plin. U planu je i izgradnja autobaze, buduci
da se servisno i remontno odrzavanje za 187 vozila i nadalje obavlja u povijesnim prostorima
na Skolji¢u, lokaciji staroj koliko i Autotrolej. Tijekom niza godina prostor je dogradivan,
proSirivan i osuvremenjivan, ali ga je uvijek bilo premalo. Postoje¢i prostor od 19.050
cetvornih metara, od kojih se 12.500 koristi za parkiranje, a preostalih 6.450 za servisno-
remontne potrebe, nije ni priblizno dovoljan. Sukladno Generalnom urbanistickom planu
Grada Rijeke te prometnim potrebama i zahtjevima jedinica lokalne uprave, planiraju se
promjene na mrezi linija u smislu promjena trasa i uvodenja javnog prijevoza u nova
podrucja, te povecanja standarda prijevoza. U planu je 1 modernizacija sustava naplate, te
uvodenje geoinformacijski i E-ticketing sustav za elektronicku naplatu voznih karata i
sustava za najavu dolaska autobusa na stajalista, te povezivanje Traffic Management Centar
(TMC) Grada Rijeke i Rijeka prometa.

Takoder, je Autotrolej nedavno predstavio prijevoz novim vozilom odnosno Renault traffic
passenger, koje je tehnicki opremljeno na najviSem nivou, te zadovoljava visoke zahtjeve
korisnika za udobnu voznju na kra¢im ili duljim relacijama. Predstavili su prve javne rijecke
bicikle kao 1 elektricno vozilo. Koristenje bicikala i vozila je besplatno, a cilj istima je
ozivljavanje sadrzaja na Rijeckom lukobranu, obogacivanje turisticke ponude kao i poticanje
gradana na koristenje ovih ekoloski uéinkovitih prijevoznih sredstava. Zatim su u promet
sveCano pusteni novi autobusi koji kao pogonsko gorivo koriste stlaceni prirodni plin, te je
otvorena 1 plinska stanica. U promet je puSteno ukupno 12 autobusa, 10 solo 1 2 minibusa, a
donirano je i javnosti predstavljeno kombi vozilo za prijevoz osoba s invaliditetom, te je i
uvedena nova linija tzv. Zelena linija 100 koja prometeju uzim centrom grada.

Grad Zivi s Autotrolejom veé punih stotinu i deset godina. Zitelji grada Rijeke i okolice vise
od jednog stolje¢a zapocCinju i zavrSavaju svoj dan s naran¢asto-zutim autobusima. Uvjeti rada
u javnom gradskom prijevozu nisu nimalo lagani. Treba savladati ljetne vrucine 1 guzve na
prometnicama ili led 1 buru prigrada zimi, a sve vode¢i racuna prvenstveno o sigurnosti svojih
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sugradana - putnika. Ijedni i drugi ipak su do sada zajednicki dijelili sve probleme u prometu
i zajednicki prozivljavali sve zgode svakodnevnog putovanja. Ponekad i ljuti jedni na druge,
ali uvijek zajedno.

9.2. Usluga prijevoza putnika na liniji 1 Bivio — Peé¢ine Plumbum — Bivio

Promet putnika u najve¢oj mjeri ovisi o tzv. pokretljivosti stanovnistva. Ona ovisi 0 mnogim
faktorima medu kojima su: zivotni standard, razmjesStaj stambenih i1 poslovnih zona, sistemu
radnog vremena, stupnju razvijenosti transportne mreze, redovitosti prometa, visini cijena i dr.
Broj prevezenih putnika u jednom smjeru za odredeno vrijeme naziva se protok putnika.
Protok putnika se moze graficki prikazati, Sto nam daje odgovarajuce opterec¢enje pojedine
dionice puta, relacije, podrucja itd. Ovisno o razmjeStaju tocaka priliva putnika duz linije,
postoje stanice za ulaz, odnosno izlaz putnika. Na relaciji Bivio — Pec¢ine Plumbum - Bivio
izgradene su stanice sa odabranim udaljenosti izmedu stanica koja svojim polozajem
odgovaraju korisnicima usluga KD Autotroljej d.o.0. Rijeka. U nastavku je tablicom 9
prikazana linija 1 gdje se iz tablice moze vidjeti popis autobusnih stanica, vrijeme dolaska
autobusa na stanicu, vrijeme autobusa provedenog na stanici radi prekrcaja putnika, vrijeme
voznje autobusa izmedu stanica, broj putnika koji su usli u autobus, broj putnika koji su izasli
iz autobusa, te ukupan broj putnika u autobusu. Radi bolje preglednosti tablice umjesto punih
naziva iskazane su proizvoljno izabrane kratice koje se objasnjavaju u legendi navedene
tablice, a vremena su izrazene u obliku 00:00:00 Sto zna¢i sat:minute:sekunde. Za navedenu
liniju Autotrolej koristi autobus marke Mercedes, MAN i TAM, za vrijeme radnog tjedna
prijevoz putnika se obavlja zglobnim autobusom koji ma 50 sjedecih i 106 stajacih mjesta,
dok se preko vikenda koristi standardni autobus koji ima 35 sjedecih i 61 stajace mjesto.
Tijekom ovoga istraZivanja prijevoz putnika je obavljao zglobni autobus marke Mercedes koji
je prikazan slikom14.

Slika 14: Zglobni autobusi

Izvor: www.autotrolej.hr
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Tablica 9: Usluga prijevoza putnika na liniji 1 Bivio — Pe¢ine Plumbum - Bivio

AUTOBUSNE
STANICE BIVIO AUTOBUSNE
- A B: | B, A, As B. STANICE PRCINE A4 B: | B A, As B.
PECINE PLUMBUM - BIVIO
PLUMBUM
BIVIO 07:13:00 | 8 /| 00:00:27 | 00:03:00 | 8 | PECINE PLUMBUM | 07.47:00 | / / / 00:02:16 | 22
DJECJA A6 00 00 40 00 0.
BOLNICA 07:16:27 | 4 /| 00:00:15 | 00:00:23 | 12 | J.P.KAMOVAWTC | 07:49:16 | 8 | 10 | 00:00:27 | 00:02:00 | 20
BAZENI
KANTRIDA 07:17:05 | 6 /| 00:00:23 | 00:01:32 | 18 J.P. KAMOVA 07:51:43 | 10 | 6 | 00:00:30 | 00:01:25 | 24
PECINE Z.
KANTRIDA 07:18:00 | 10 | / | 00:00:31 | 00:02:16 | 28 KOLODVOR 07:53:38 | 9 6 | 00:00:29 | 00:03:07 | 27
LIBURNIJSKA
VERE 07:20:47 | 15 | / | 00:00:41 | 00:01:13 | 43 | SUSACKI NEBODER | 07:57:14 | 8 /| 00:00:27 | 00:01:28 | 35
BRATON]JE
3 MAJ 07:22:01 | 3 /| 00:00:11 | 00:02:31 | 46 FIUMARA 07:59:09 | 12 | 8 | 00:00:35 | 00:02:59 | 39
KRNJEVO A 00 00 - 00- 00-
LIBURNIJSKA 07:24:43 | 7 3 | 00:00:25 | 00:00:29 | 50 TRG RH 08:02:43 | 17 | 14 | 00:00:45 | 00:00:16 | 42
KRNJEVO 07:25:37 | 21 4 | 00:00.53 | 00:00:15 | 67 | RIJECKI NEBODER | 08:03:04 | 5 9 | 00:00:18 | 00:01:19 | 38
ZVONIMIROVA 25 :00. :00: 103 :00: 01
TORETA 07:26:05 | 5 1 | 00:00:20 | 00:01:00 | 71 BRAJDA 08:04:41 | 3 14 | 00:00:15 | 00:01:07 | 27
0. . ZELJEZNICKI O 00, 00
NOVI LIST 07:27:25 | 4 2 | 00:00:15 | 00:02:17 | 73 KOLODVOR 08:06:03 | 2 7 | 00:00:11 | 00:00:45 | 22
MLAKA 07:29:57 | 9 5 | 00:00:29 | 00:00:39 | 77 KBC RIJEKA 08:06:59 | / / / 00:00:39 | 22
KBC RIJEKA 07:30:25 | / 7 | 00:00:25 | 00:01:45 | 70 MLAKA 08:07:38 | 1 2 | 00:00:09 | 00:00:30 | 21
ZELJEZNICKI 2. 0. o 0%, 00 01
KOLODVOR 07:32:35 | 5 10 | 00:00:31 | 00:01:07 | 65 NOVI LIST 08:08:17 | 1 /| 00:00:05 | 00:01:13 | 22
BRAJDA 07:34:13 | 11 9 | 00:00:33 | 00:01:19 | 67 TORETA 08:09:35 | / 6 | 00:00:10 | 00:00:15 | 16
5 Ak 00 00 KRNJEVO A0 00 00-
ZABICA 07:36:05 | 13 | 32 | 00:00:42 | 00:00:16 | 48 ZVONIMIROVA 08:10:00 | / 2 | 00:00:08 | 00:00:29 | 14
A 00- 00- KRNJEVO 10 00- -
RIVA 07:37:03 | 10 | 8 | 00:00:30 | 00:00:59 | 50 LIBURNIJSKA 08:10:37 | / 3 | 00:00:08 | 00:01:31 | 11
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TRZNICA

07:38:32 | 11 | 14 | 00:00:32 | 00:02:12 | 47 3 MA]J 08:11:16 | / 00:00:08 | 00:01:13 | 9
o o o LIBURNIJSKA VERE . o o

FIUMARA 07:41:16 | 5 12 | 00:00:20 | 00:02:07 | 40 BRATONJE 08:12:37 | 2 00:00:09 | 00:01:25 | 10
PIRAMIDA 07:43:43 | / 8 | 00:00:23 | 00:00:38 | 32 KANTRIDA 08:14:11 | 3 00:00:10 | 00:00:32 | 12
PECINE

OS PECINE 07:44:04 | / 7 1 00:00:19 | 00:00:47 | 25 | BAZENI KANTRIDA | 08:14:53 | / 00:00:13 | 00:00:23 | 3
HOTEL .

JADRAN 07:45:10 | 3 4 | 00:00:15 | 00:00:45 | 24 DJECJA BOLNICA | 08:15:29 | / 00:00:05 | 00:00:39 | 2
HOREL PARK | 07:46:10 | 5 5 | 00:00:16 | 00:00:30 | 24 BIVIO 08:16:13 | / 00:00:06 0
PECINE

PLUMBUM 07:46:56 | 10 | 12 | 00:00:20 22

UKUPNO

Izvor: Izradila autorica

Legenda:

A; — vrijeme dolaska na stanicu

A, — vrijeme autobusa provedenog na stanici radi prekrcaja putnika

Az — vrijeme voZnje autobusa izmedu stanica

B1 — broj putnika koji su usli u autobus

B, — broj putnika koji su izaSli iz autobusa

B, — ukupan broj putnika u autobusu
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Kako je ve¢ ranije navedeno sto je prikazano tablicom 9 valja naglasiti da se ovo istrazivanje
vrsilo u jutarnjim satima odnosno u jutarnjoj Spici dana 04.07.2013., istrazivanje je zapoceto
autobusom koji je kretao u 07:13 sati sa Bivia i stigao u 07:46 sati na Pe¢ine Plumbum odakle
je prema redovnom voznom redu kretao u 07:47 sati prema Biviu gdje je stigao u 08:16 sati
Sto je vozacu ostavilo vremena za pregled autobusa 1 kratki odmor kada je ponovno nastavio
voznju u 08:23 sati. Jo§ valja spomenuti da je broj putnika znatno smanjen zbog zavrSetka
nastave osnovnih 1 srednjih Skola 1 smanjenog broja studenata koji su odslusali sva
predavanja. U nastavku ¢e se grafikonom 3 prikazati ulaz i izlaz putnika na relaciji Bivio —
Pecine Plumbum i grafikonom 4 ¢e se takoder prikazati ulaz i izlaz putnika na relaciji Pec¢ine

Plumbum — Bivio.

Grafikon 3: Prikaz ulaza i izlaza putnika na relaciji Bivio — Pe¢ine Plumbum
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Grafikon 4: Prikaz ulaza i izlaza putnika na relaciji Pe¢ine Plumbum — Bivio
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Kako iz tablice 9, tako i iz grafikona 3 i 4 moze se vidjeti da je promet putnika veci u smjeru
Bivio — Pecine Plumbum $to je ne Cudi jer se na toj relaciji nalaze mnoga radna mjesta
korisnika usluga Autotroleja $to su ve¢inom zaposlenici koji idu na posao, na ovoj relaciji se
nalazi veliki broj osnovnih i srednjih Skola, fakulteti na koje idu ucenici 1 studenti te se
takoder na ovoj relaciji nalaze obje trznice koje su oduvijek bile atraktivne umirovljenicima.
Takoder se i nalazi KBC Rijeka za one koji idu na lije¢nicke preglede. Veéina putnika na
koristi samo jednu liniju Autotroleja ve¢ viSe njih jer je Cesto potrebno presjedanje iz
autobusa u autobus kako bi korisnici prijevozne usluge stigli na Zeljena odredista. A radi bolje
predodzbe o pokrivenosti grada Rijeka sa prijevoznom uslugom Autoroleja prikazuje slika 15.

Slika 15: Pokrivenost grada Rijeke sa prijevoznom uslugom KD Autotroleja d.o.o. Rijeka
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Izvor: www.autotrolej.hr

Iz svega dosada navedenog moze se zakljuciti da KD Autotrolej d.o.0. Rijeka vr$i dobru
pokrivenost gradskih i naravno, Zupanijskih (prigradskih) linija. Vidljivo je da se trude
poboljsati svoju ponudu prijevozne usluge, Sto je rezultiralo novim autobusima, novom
ponudom prijevoza putnika na duzim relacijama, postavljanjem bicikala na Rijeckom
lukobranu, uvodenjem prijevoza za invalide, koriStenjem ekoloski prihvatljive autobuse te
uvodenje pametnih kartica koje ¢e zamijeniti dosadasnje pokazne karte.
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10. ZAKLJUCAK

Javni gradski putnicki prijevoz sluzi prijevozu velikog broja stanovnika unutar gradskog
teritorija po ustaljenim trasama i redovima voznje, a njegova je opéa odrednica da ga pod
odredenim propisanim uvjetima moze Koristiti svaki gradanin.

Javni gradski prijevoz putnika neophodan je sustav za ostvarenje estetski atraktivnih,
ekonomski 1 energetski uCinkovitih gradova. Ucinkovit javni gradski prijevoz ima klju¢nu
ulogu u unaprjedenju kvalitete zivljenja u gradovima kroz smanjenje zagusenja u prometu,
smanjenje emisije Stetnih plinova i smanjenje buke. Kako bi javni prijevoz korisnicima bio
atraktivan potrebno je posebnu paznju obratiti na brzinu odvijanja javnog prijevoza, to¢nost
voznog reda, putne troSkove, sigurnost, udobnost i opskrbu korisnika pravovremenim
informacijama.

Mreza linija javnog gradskog putni¢kog prijevoza, koju ¢ine sve linije u okviru gradskog i
prigradskog podrucja, se stvaraju u jednom vremenski dugom razdoblju, u skladu sa Sirenjem
i povecanjem grada, razmjestanjem njegovih osnovnih aktivnosti, izgradnjom prometnica i
osnovnim tokovima putnika. Urbano podrucje treba shvatiti kao zivi organizam koji se
neprestano mijenja i razvija, postoje¢e se aktivnosti premjestaju i pojavljuju se nove, raste
broj stanovnika, izgraduju se nova stambena naselja, izgraduju se nove prometnice i
rekonstruiraju postojece, Sto sve ima za posljedicu promjene u linijama zelja stanovnika i
potrebu za stalnim preispitivanjem, planiranjem i poboljsanjem mreze linija javnog gradskog
putni¢kog prijevoza.

Kao najvazniji cilj na prvom se mjestu istice zadovoljenje potreba korisnika, odnosno
zahtjeve, potrebe i interese korisnika usluga. Nemati kupca, tj. korisnika usluge znaci nuditi
uslugu koju nitko ne treba. Pri tome je prvenstveno potrebno poznavati trenutne i buduce
potrebe, zelje i o¢ekivanja korisnika, kako bi se temeljem toga moglo realizirati ispunjavanje
zahtjeva.

Kako bi se zadovoljila funkcija skupljanja putnika, linija teorijski mora prometovati od izvora
do cilja svakog putnika. Za zadovoljenje funkcije prijevoza na neku udaljenost, linija mora
ponuditi putovanje bez zaustavljanja uzduz pravca za vrijeme vr$nog opterecenja. Smjer linije
treba slijediti, $to je moguce vise, linije Zelja putovanja putnika (do koje se moze doci
anketiranjem korisnika javnog prijevoza).

Reorganizacija mreze linija vrsi se iz opravdanih razloga, od kojih su najznacajniji potreba za
produzenjem linija i poveCanjem broja autobusnih stajaliSta, zbog pojaCanog razvoja
perifernih podrucja i potreba za eliminiranjem smetnji 1 prometno preopterecenih tocaka,
posebice u centrima gradova. Optimalno rjeSenje obi¢no je kombinacija svih metoda i
dostupnih primjenjivihn modela, u skladu s angaziranim ljudskim potencijalima, njihovim
znanjima, vjeStinama, motivaciji 1 iskustvima.
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