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SAZETAK

U razvijenom, moderniziranom i suvremenom svijetu prijevoz postaje iznimno bitna i
neophodna stavka za svakog suvremenog gradanina, a autobusni prijevoz kao najraSireniji
oblik masovnog prijevoza predstavlja dio svakodnevice vecine stanovnistva. Oblici prijevoza
su se kroz povijest razvili u velikoj mjeri pa smo od primitivnih oblika napredovali do
najsuvremenijih ,,pametnih® oblika prijevoza. Danas je u Republici Hrvatskoj autobusni
prijevoz poprili¢no razvijen te je ujedno vrlo dobro razvijena mreza autobusnih linija koja
povezuje gotovo cijelu zemlju. Obzirom da mladi korisnici u velikoj mjeri koriste usluge
autobusnog putni¢kog prijevoza, posebice zbog subvencionirane cijene za vec¢inu mladog
stanovniStva, svrha ovog rada bila je ispitati zadovoljstvo istih pruzenom uslugom. Rezultati
istrazivanja pokazuju kako su mladi ljudi u Republici Hrvatskoj srednje zadovoljni s
autobusnim prijevozom te da postoji mnogo mjesta za poboljSanje i povecanje atraktivnosti,

usluznosti i dostupnosti prijevoza.

Kljuéne rije¢i: autobusni prijevoz, javni linijski prijevoz, autobus, zadovoljstvo mladih

korisnika

SUMMARY::

In todays developed, modern and contemporary world, transportation is becoming an essential
and necessary item for every modern citizen, and bus transport, as the most widespread form
of mass transportation, is part of the everyday life for the majority of population. Forms of
transportation have evolved greatly over history, so we have progressed from the primitive
forms to the most modern "smart™ forms of transportation. Today in the Republic of Croatia
bus transport is well developed and at the same time the network of bus lines that connects
almost entire country is very well developed. Given that young users use of bus extensively,
especially because of the subsidized price for the majority of the young population, the
purpose of this paper was to examine their satisfaction with the service provided. The results
of the research show that young people in the Republic of Croatia are moderately satisfied
with bus transport and that there are many places to improve and increase the attractiveness,

service and accessibility of transport.

Keywords: bus transportation, public line transport, bus, young customer satisfaction
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1. UvOD

1.1. Predmet i cilj rada

Od pocetka CovjeCanstva postoji potreba za kretanjem od tocke A do tocke B, stoga su se
razvili brojni oblici prijevoza. Danas, u veéini drzava dominantnu ulogu ima cestovni
prijevoz. Porast broja stanovniStva, razvoj gospodarstva, modernizacija, potreba za
svakodnevnim kretanjem u gradovima i izmedu gradova razvija potrebu za organizacijom
prijevoza putnika na masovnoj razini. Takoder, prijevoznu uslugu nastoji se organizirati na
naCin da svima bude jednako dostupna, po prihvatljivoj cijeni i s ciljem ispunjavanja
ocekivanja korisnika s posebnim naglaskom na ograniCavanje negativnih utjecaja poput
zagadenja okoliSa, stvaranja buke i prometnih nesre¢a. Upravo se prijevozom autobusima
nastoji omoguciti §to bolja povezanost izmedu razlicitih dijelova odredenog grada ili gradova
medusobno. Sukladno navedenom cilj ovog rada je objasniti temeljne pojmove vezane uz
navedenu vrstu prijevoza, analizirati postojeée stanje na trziStu autobusnog prijevoza u
Republici Hrvatskoj i Europskoj uniji te na temelju prikupljenih sekundarnih i primarnih
podataka utvrditi zadovoljstvo mladih korisnika autobusnim prijevozom u Republici
Hrvatskoyj.

1.2. lzvori podataka i metode prikupljanja podataka

Prilikom izrade teorijskog dijela rada, odnosno s ciljem objasnjavanja temeljnih pojmova
vezanih za autobusni prijevoz te analizu povijesnog razvoja i trenutnog stanja na trzistu,
koriSteni su sekundarni podaci iz razli¢itih struénih knjiga, znanstvenih ¢lanaka, zakona,
propisa i web izvora. U svrhu ostvarivanja cilja rada provedeno je i primarno istrazivanje u

kojem je kao instrument istraZivanja koriSten anketni upitnik.

Prikupljeni podaci analizirani su ve¢im brojem znanstvenih metoda. Tako je problem
istrazivanja opisan metodom deskripcije, dok su prikupljeni sekundarni podaci analizirani
metodom analize i sinteze te metodom komparacije. U sklopu analize prikupljenih primarnih

podataka koriStena je deskriptivna statistika.

1.3. Sadrzaj i struktura rada

Ovaj diplomski rad je strukturiran u pet poglavlja.



Prvo poglavlje je uvod u rad u kojem se kratko opisuje predmet i cilj rada, koristeni izvori i

metode prikupljanja podataka te se iznosi struktura rada.

Drugo poglavlje kroz Cetiri potpoglavlja definira pojam autobusnog prijevoza kao cestovnog
javnog linijskog oblika prijevoza. Prikazuje se povijesni razvoj gradskog i medumjesnog
autobusnog prijevoza te se analizira regulatorni okvir autobusnog prijevoza u Republici
Hrvatskoj. Na kraju poglavlja prikazane su mjere koje bi mogle poboljsati sigurnost i

odrzivost autobusnog prijevoza.

Trece poglavlje sadrzi tri potpoglavlja, od kojih se u prvom analizira postojece stanje na
trziStu autobusnog prijevoza u Republici Hrvatskoj, a u drugom se analiziraju sudionici na
navedenom trziStu. U tre¢em potpoglavlju analizira se strategija i mjere daljnjeg razvoja

autobusnog prijevoza.

Provedeno primarno istrazivanje zadovoljstva mladih korisnika autobusnim prijevozom u
Republici Hrvatskoj predmet je analize u Cetvrtom poglavlju. Prvotno se daje pregled
postojecih istrazivanja, a potom se objasnjava metodologija istrazivanja. U tre¢em dijelu
prikazani su rezultati istrazivanja te se poglavlje zakljucuje iznoSenjem preporuka za buduca

istrazivanja 1 navodenjem ograni¢enja provedenog istraZivanja.

U petom poglavlju iznesena su zakljuéna razmatranja.



2. OPCENITO O AUTOBUSNOM PRIJEVOZU

2.1. Pojmovno odredenje autobusnog prijevoza

Cestovni promet je prometna grana koja obavlja prijevoz ljudi i robe cestovnim vozilima.
Cestovni motorni promet razvio se zahvaljuju¢i mogucnosti da stigne 1 do najudaljenijih i
najmanjih podrucja i naselja. Gusta cestovna mreza i male, ali mnogobrojne prijevozne
jedinice, prilagodene prijevozu putnika i tereta, omogucuju tzv. prijevoz od vrata do vrata u
zeljeno vrijeme, te brzinom, cijenom i kvalitetom koje odgovaraju korisnicima (LZMK, n.d.).
Jedno od obiljezja cestovnog prometa je njegova neravnomjernost $to se najviSe oc€ituje u

javnom linijskom prijevozu putnika (Bozié¢evié i Stefangié, 1995).

Prema podrucju na kojem se prijevoz obavlja razlikuje se (Matos, 2007):
1. Unutarnji prijevoz - obavlja se unutar granica jedne drzave, a dijeli se na gradski
prijevoz, prigradski prijevoz i medugradski prijevoz.

2. Medunarodni prijevoz — obavlja se izmedu dvije ili viSe drzava.

S obzirom na nacin odvijanja, prijevoz moze biti (Arzek & Bendekovié, 2008):

1. Javni: linijski i slobodni.

2. Prijevoz za vlastite potrebe.
Prema cilju koji se putovanjem zeli ostvariti razlikuje se putovanje na posao, sluzbeno
putovanje, putovanje na odmor, putovanje radi rekreacije, putovanje u skolu i na fakultet,
putovanje na stru¢ne ekskurzije, putovanje na Skolske izlete te putovanje na sajmove i
priredbe (Matos, 2007). Autobusni prijevoz pripada skupini cestovnog prijevoza putnika i

prtljage uz odredenu naknadu, a takoder se smatra i javnim linijskim oblikom prijevoza.

Pod pojmom ,,javni prijevoz* podrazumijeva se prijevoz koji je uz jednake uvijete
pristupacan svim korisnicima prijevoznih usluga, a obavlja se kao linijski ili kao slobodni
prijevoz u cestovnom prometu (Baricevi¢, 2001). Rije¢ , linija“ oznaCava relaciju (kod
direktnog prijevoza) ili skup relacija (kod ekspresnog ili putnickog prijevoza) obavljanja
prijevoza putnika u cestovnom prometu od pocetnog do zavrsnog autobusnog kolodvora,
putnickog terminala, odnosno autobusnog stajaliSta, na kojima se prevoze putnici po
registriranom i objavljenom voznom redu s jednim ili viSe polazaka (NN, 41/18). Javni
linijski prijevoz putnika u cestovnom prometu obavlja se vozilima kategorije M1 ako je u

takva vozila ugraden tahograf te M2 ili M3 na odredenim linijama i po unaprijed utvrdenom
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voznom redu, cijeni i Opéim uvjetima prijevoza | Koji se smatra javnom gospodarskom
uslugom kao javnim dobrom ¢ije izvrSavanje u javnom interesu osigurava Republika

Hrvatska, a kako bi se zadovoljile javne potrebe za prijevozom (NN 41/18).

Kategorije vozila (NN, 85/2016):
e M1 — Motorna vozila za prijevoz osoba koja osim sjedala za vozaca imaju joS najvise
8 sjedala.
e M2 — Motorna vozila za prijevoz osoba koja osim sjedala za vozaca imaju vise od 8
sjedala i najvec¢e dopustene mase < 5000 kg.
e M3 — motorna vozila za prijevoz osoba koja osim sjedala za vozaca imaju vise od 8

sjedala i najvece dopustene mase > 5000 kg.

Autobus je cestovno putnicko prijevozno sredstvo koje po definiciji pripada kategoriji
motornih vozila. Prema Direktivi vije¢a (Vije¢e Europske unije, 17.09.1996.). vrijedi za
vozila kategorije M2 i M3) od 25. srpnja 1996. ,, motorno vozilo* je svako vozilo na motorni

pogon koje se krece cestom pomocu snage vlastitog motora.

Direktiva Vijeca (Vijece Europske unije, 17.09.1996.) iznosi slijedece definicije:

1., Autobus *“ podrazumijeva vozilo s viSe od devet sjedala, ukljucujuci vozacéevo sjedalo,
koje je konstruirano i opremljeno za prijevoz putnika i njihove prtljage. Moze imati
jedan ili dva kata i moze vuéi prikolicu za prtljagu.

2. ,,Zglobni autobus podrazumijeva autobus koji se sastoji od dva cCvrsta dijela
medusobno povezana zglobnim dijelom. Na takvoj vrsti vozila putnic¢ki prostori u
svakom od dvaju c¢vrstih dijelova moraju biti spojeni. Zglobni dio omogucava
putnicima slobodno kretanje iz jednog &vrstog dijela u drugi. Cvrste dijelove moguée

je spojiti i odvojiti samo u radionici.

Prema Zavada (2006) autobus je putnicko vozilo s viSe tragova namijenjeno prijevozu veceg
broja putnika. S obzirom na to da im namjena moZe biti razli¢ita, autobusi se dijele na:

gradske, prigradske, medugradske, minibus i kombibus.

Gradski autobus namijenjen je gradskom prijevozu putnika na kratkim relacijama. Obiljezava
ga znatan broj mjesta za stajanje, dvoja ili viSe, Siroka dvokrilna vrata za brzu izmjenu

putnika. Cesto se izvodi s niskim podom §to putnicima olakSava ulazak u vozilo i izlazak iz
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vozila. NajceS¢e se krecée gradskim ulicama u mjeSovitom prometu. Prigradski autobus
namijenjen je prijevozu putnika u prigradskom prometu, Sto podrazumijeva nesSto dulje
relacije voznje. Predvida se da sva mjesta budu sjedeéa, a vrata dovoljno Siroka za brzu
izmjenu putnika. Medugradski autobus namijenjen je prijevozu putnika na duljim relacijama,
zbog Cega njegova udobnost za putnike mora biti znatno poboljsana. Svi putnici imaju mjesto
za sjedenje, vrata su manja, ugraduju se uredaji za klimatizaciju, audiouredaji i videouredaji,
ima dovoljno velik prostor za smjestaj prtljage te druge pogodnosti bitne za putovanja.
Minibus je autobus manjeg kapaciteta, najc¢eS¢e namijenjen gradskom prijevozu putnika na
linijjama s manjim brojem putnika u jedinici vremena. Kombibus je putnicko vozilo

namijenjeno za prijevoz manjih skupina putnika (Zavada, 2006).

2.2. Povijesni razvoj autobusnog prijevoza

Naziv autobus potjec¢e od kombinacije rijeci automobil i omnibus (lat. svima) (LZMK, n.d.).
Omnibus predstavlja velika putnicka kola s konjskom zapregom, koja su sluzila kao javno
gradsko prijevozno sredstvo, a kretala su se na odredenim linijama, po utvrdenome voznome
redu i uz stalnu prijevoznu cijenu. Preteca je danasnjih tramvaja i autobusa. Koc¢ije su kao
linijska prometala za osam putnika (prema zamisli B. Pascala) nakratko prometovale ve¢
1662. godine u Parizu, gdje je J. Lafitte 1819. godine organizirao stalan linijski prijevoz
putnika kocijama (s veéim brojem sjedala), koje su nazvane omnibusima. Zbog toga se
omnibusom neko¢ nazivao i autobus u gradskom prometu, pa i svaki drugi autobus

(Jakobovi¢, 2007).

Prvi omnibusi javili su se u Zagrebu 1844. godine kada je vlasnik kupalista i ljecilista na
potoku Medvescaku kraj Ksavera Josip Rempfel uveo omnibus Kkoji je prevozio goste
kupalista svakoga sata po cijeni od osam krajcara po osobi. U redovitome prometu omnibusi
se spominju od izgradnje Zeljeznice 1862. godine, kada su prevozili putnike od danaSnjeg
Zapadnoga kolodvora do zagrebackih svratiSta u gradskome srediStu. Javni prijevoz putnika
omnibusom pokrenut je 1873. godini i u Rijeci, 1879. godine u Osijeku, 1884. godine u
Karlovcu, 1895. godine u Puli, 1896. godine u Opatiji te 1899. godine u Dubrovniku. Prema
tadasnjim pravilima, kocija$ je morao biti pouzdan 1 vjeSt u upravljanju vozilom, ali i dobro
poznavati grad. Vozilo se lijevom stranom, a pretjecalo desnom stranom ulice. U pojedinim je
dijelovima grada bila propisana brzina, kao i obveza prekida rada to¢no u podne, u trajanju od

dva sata, za hranjenje konja (LZMK, n.d.).



2.2.1. Razvoj gradskog autobusnog prijevoza

Prvi javni gradski autobusi uvedeni su 1913. godine u Osijeku, a prijevoz je organizirao
poduzetnik Josip Ehrendiener, dok su u Zagrebu autobusi u sustav javnoga gradskog prijevoza
uvedeni tek 1927. godine, autobusni prijevoz u Rijeci uveden je 1931. godine, u Dubrovniku

1951. godine , a u Splitu je organizirani autobusni prijevoz zapo¢eo 1948. godine (LZMK,
n.d.).

Etapu razvoja nakon Drugog svjetskog rata, koja je trajala do 1960. godine karakterizira
relativno spor razvoj gradskog autobusnog prijevoza. Razvijenije mreze gradskog autobusa
postoje samo u Zagrebu, Rijeci i Splitu i to kao dopuna primarnoj vrsti prijevoza (Si¢, 1985).
Karakteristican primjer za navedeno razdoblje je Zagreb. 1950. godine tramvajima je
prevezeno 201,9 milijuna putnika (97,8%), a autobusima 4,5 milijuna putnika (2,2%). Deset
godina kasnije, na tramvaj je otpadalo 174 milijuna putnika (81,4%), a na autobus 39,7
milijuna putnika (18,6%) (Mari¢, 1979).

Gradski autobusni prijevoz u Hrvatskoj znacaj dobiva nakon 1960. godine kada pocinje
intenzivna automobilizacija i intenzivan razvoj. U razvoju, autobus potiskuje iz prometa
tramvaj i trolejbus, a tome u prilog ide i ¢injenica da su samo Zagreb i Osijek zadrzali
tramvaj. U ovoj etapi zapocinje Sirenje gradskog autobusnog prijevoza u prigradska podrucja.
Uspostavljaju se izravne linije izmedu prigradskih centara i ostalih naselja gradske okoline s
centralnim dijelom grada §to vodi do stvaranja slozenijih mreza. U etapi od 1970. do 1980.
broja gradova s organiziranim autobusnim prijevozom, razvijenosti mreZa te kapaciteta
prijevoznih sredstava. Takav razvoj poklapa se s dinami¢nom urbanizacijom i posebno s
prostorno-funkcionalnom ekspanzijom vec¢ih gradova (Si¢, 1985). Osim toga, naftna kriza
koja je zapocela 1973. godine, imala je utjecaj na prijevoznu potraznju, jer je stanovnistvo s

osobnog prijevoza prelazilo na autobusni prijevoz.

U cetvrtoj etapi, poslije 1980. godine, prestaje dotadasnje dinamic¢no Sirenje mreza gradskog
autobusnog prijevoza. Naftna kriza, narocito izraZzena nakon 1979. godine i potom opca
ekonomska kriza u zemlji, odraZavaju se i na razvoj gradskog autobusnog prijevoza — autobus
prestaje biti jeftino prijevozno sredstvo. Pored ekonomskih teskoca, na tendencije

racionalizacije mreze djelovali su i prometno-tehnoloski i urbanizacijski faktori. Autobusne



mreze dostigle su prostorne mogucnosti te bi svako daljnje Sirenje mreze stvaralo sve vece
teSkoce u pogledu efikasnog funkcioniranja prijevoza (Si¢, 1985). U godinama koje su

slijedile radilo se na prestrukturiranju mreze, efikasnijoj eksploataciji i skra¢ivanju linija.

2.2.2. Razvoj medugradskog autobusnog prijevoza

Mreza javnog medugradskog autobusnog prijevoza pocela se stvarati ve¢ u razdoblju prije
Prvog svjetskog rata. Godine 1913. na teritoriju danasnje Hrvatske i Slavonije postojale su tri
stalne linije, a toliki je broj evidentiran i u Dalmaciji (Jordan, 1984). Prve autobusne veze
organiziraju se u onim podru¢jima koja su ostala po strani od Zeljeznica, pa autobus
predstavlja sredstvo uklju¢ivanja u moderni promet i povezani zivot (Si¢, 1987). lako je

zeljeznicki prijevoz i dalje bio primaran, u meduratnome razdoblju autobusni se prijevoz sve

vise razvijao (LZMK, n.d.).

U navedenom periodu mreza javnog medugradskog autobusnog prijevoza je jo§ u fazi
formiranja, pa je neravnomjerno razvijena i pretezno nepovezana, a promet na njoj je malog
intenziteta. Prevladavaju linije na kra¢e udaljenosti, usmjerene prema najpovoljnije polozenim
zeljeznickim stanicama. Razvijenije autobusne mreze postoje u gradovima Koji su slabije
ukljuceni u zeljeznic¢ki promet. Moze se zakljuéiti kako je autobusni prijevoz predstavljao
nadopunu Zeljeznickom (Si¢, 1987) 1939. godine na podruc¢ju Hrvatske je bilo svega 154
kilometara suvremenih cesta (Klemenéi¢, 1975). Prema tome, medugradski autobusni
prijevoz organiziran je na mrezi naslijedenih makadamskih cesta i nuzno se prilagodavao
njihovim tehnickim i funkcionalnim karakteristikama. U prvih desetak godina nakon Drugog
svjetskog rata uloga autobusa u prometnom sistemu nije se znacajno mijenjala, sve do 1966.
godine kada su autobusi prvi put prevezli viSe putnika od Zeljeznice i od tada njihovo
znacenje neprekidno jaca. Ova prometna grana raspolaze s najve¢im prijevoznim kapacitetom
i zadovoljava glavninu prometne potraznje. Stoga se formirala mreza autobusnog prijevoza

koja je brojnim linijama pokrila cijeli teritorij Hrvatske (Si¢, 1987)



Tablica 1. Stupanj povezanosti javnim medumjesnim autobusnim prometom prema
zajednicama op¢ina SR Hrvatske

Broj naselja i stanovnika sa dnevhom autobusnom vezom

Broj naselja (1982.) Broj stanovnika (1981.)
Zajednica/Opéina = Apsolutni iznos  Postotak  Apsolutni iznos Postotak

Bjelovar 612 82,4 348 753 94

Gospic 157 62,1 75 962 84,1

Karlovac 348 61,8 147 591 85,7
Osijek 693 83,2 842 012 97

Rijeka 1039 77,4 515 889 95,4

Sisak 313 84,6 184 838 92,5

Split 751 85,7 854 343 96,9

Varazdin 382 91 289 848 95,5

Zagreb (gradska) 278 85,3 847 755 99,1

Zagreb (prsten) 773 83,6 285 941 89,7

SR Hrvatska 5346 80,4 4 392 932 95,5

Izvor: Si¢, M. (1987) Javni medumjesni autobusni promet u SR Hrvatskoj, Acta Geographica Croatica, 22(1),
str. 35-41., prema Autobusni vozni red 1982-83, , Transportkomerc® Zagreb 1982., J. Hrzenjak :Drustvena
struktura naselja u SR Hrvatskoj, Zagreb 1983.

Kako se moze uociti u Tablici 1 dnevnu autobusnu vezu je imalo ukupno 5346 naselja,
odnosno 80,4% od ukupnog broja. U tim naseljima je prema popisu stanovniStva 1981. godine
zivjelo 4 392 932 stanovnika, odnosno 95,5% od ukupnog stanovnistva. Na razini Hrvatske je
prema tome postignuta vrlo visoka opskrbljenost dnevnim autobusnim vezama. Zahvaljujuci
velikom prijevoznom kapacitetu, razvijenoj autobusnoj mrezi koja je omogucila visok stupanj
prometne povezanosti te dnevnoj ucestaloj voznji, javni medugradski autobusni prijevoz

postao je prvorazredni Cinilac suvremene organizacije prostora u Hrvatskoj (Si¢, 1987).

2.3. Regulatorni okvir autobusnog prijevoza u Republici Hrvatskoj

U Republici Hrvatskoj autobusni prijevoz je reguliran Zakonom o prijevozu u cestovnom
prometu (NN 41/18), Pravilnikom o autobusnim kolodvorima (NN 58/18), Pravilnikom o
autobusnim stajalistima (NN 119/2007) i Pravilnikom o posebnim uvjetima za vozila kojima
se obavlja javni cestovni prijevoz i prijevoz za vlastite potrebe (NN 50/18).

2.3.1. Zakon o prijevozu u cestovnom prometu

Ovim se Zakonom (NN 41/18) odreduju uvjeti i na¢in obavljanja djelatnosti javnog prijevoza
putnika i tereta u unutarnjem cestovnom prometu, agencijske djelatnosti u cestovnom
prijevozu, djelatnosti pruzanja kolodvorskih usluga na autobusnim i teretnim kolodvorima,

prijevoz za vlastite potrebe, kao i nadleznosti tijela zaduZenih za provodenje i nadzor nad
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provedbom ovoga Zakona. Prije svega domaci prijevoznik ili prijevoznik Europske unije ne
smije dopustiti da njegovim vozilom upravlja voza¢ koji nije stru¢no osposobljen stoga vozaé

mora posjedovati vazecu vozacku dozvolu za odredenu kategoriju vozila kojom upravlja.

Kategorije u autobusnom prijevozu putnika (HAK, n.d.):

e D1 - motorna vozila projektirana i izradena za prijevoz najvise 16 putnika uz vozaca i
¢ija maksimalna duljina nije veca od 8 m; motorna vozila ove kategorije mogu se
kombinirati s prikljuénim vozilom ¢ija najveéa dopustena masa nije veéa od 750 kg.

e DIE - kombinacija vozila koja se sastoji od vucnog vozila D1 i njegova priklju¢nog
vozila koje ima najveéu dopustenu masu vecu od 750 kg.

¢ D - motorna vozila projektirana 1 izradena za prijevoz vise od osam putnika uz vozaca;
motorna vozila ove kategorije mogu se kombinirati s priklju¢nim vozilom ¢ija najveca
dopustena masa nije ve¢a od 750 kg.

e DE - kombinacija vozila koja se sastoji od vucnog vozila kategorije D i njegova

priklju¢nog vozila koje ima najve¢u dopustenu masu vecu od 750 kg.

Pravna ili fizi¢ka osoba-obrtnik smije obavljati djelatnost javnog cestovnog prijevoza putnika
ili tereta u unutarnjem cestovnom prometu ako je upisana u sudski, odnosno obrtni registar za
obavljanje djelatnosti cestovnog prijevoza. Licenciju na razdoblje od 10 godina izdaje ured
drzavne uprave u Zupaniji, odnosno upravno tijelo Grada Zagreba nadlezno za poslove

prometa, prema sjedistu/prebivalistu prijevoznika (NN 41/18).

Licenciju za unutarnji prijevoz moze dobiti fizicka osoba odnosno obrtnik ili pravna osoba
ako ima dobar ugled, financijsku sposobnost, ispunjava uvjet stru¢ne 0sposobljenosti,
ispunjava uvjet tehnicke sposobnosti tako da je vlasnik najmanje jednog registriranog
motornog vozila za pojedine vrste prijevoza za koju vrstu prijevoza trazi licenciju, ili ako ima
pravo na upotrebu tog vozila na osnovi sklopljenog ugovora o zakupu ili leasingu, ugovora o
podzakupu ili ugovora o najmu, ispunjava uvjet da ne postoji dug za porezne obveze i obveze
za mirovinsko i zdravstveno osiguranje, §to se dokazuje potvrdom ne starijom od 30 dana do
dana podnoSenja zahtjeva za izdavanje licencije i ako ima poslovni nastan, odnosno sjediSte

ili prebivaliste u Republici Hrvatskoj (NN 41/18).



Zahtjev za izdavanje licencije se podnosi u pisanom ili elektroni¢kom obliku, obvezno je
navesti vrstu prijevoza za koju se trazi licencija. Ako i kada se zadovolje uvjeti, izdavatel]
licencije izdaje rjeSenje te podnositelju zahtjeva dostavlja izvornik i potreban broj izvoda iz
licencija za svako vozilo. Vazno je napomenuti kako licencija i izvodi iz licencija nisu
prenosivi na druga vozila, a vozac ih je duzan imati u vozilu prilikom obavljanja prijevoza.
Danom dostave licencije domaci prijevoznik moze zapoceti obavljati one vrste prijevoza
putnika ili tereta koji su navedeni u licenciji, a danom dostave izvoda iz licencije domaci
prijevoznik moze zapocCeti obavljati prijevoz onim vozilom na koje izvod iz licencije glasi.
Takoder, izdavatelj licencije moze trajno ukinuti licenciju domaéem prijevozniku ako
prestane ispunjavati bilo koji od uvjeta na temelju kojih je licencija izdana, utvrdi da je
licencija izdana na temelju neto¢nih podataka ili ako domaci prijevoznik obavlja prijevoz u

suprotnosti s izdanom licencijom (NN 41/18).

Sto se ti¢e medunarodnog prijevoza pravna ili fizicka osoba — obrtnik smije obavljati
djelatnost medunarodnog javnog cestovnog prijevoza putnika ili tereta ako je upisana u
sudski, odnosno obrtni registar za obavljanje djelatnosti javnog cestovnog prijevoza putnika
ili tereta i ako posjeduje licenciju Zajednice. Licenciju Zajednice prijevozniku s poslovnim
nastanom u Republici Hrvatskoj izdaje Ministarstvo te ujedno i vodi evidenciju izdanih
licencija Zajednice te evidenciju svih vozila prijavljenih za obavljanje medunarodnog
cestovnog prijevoza putnika i tereta, odnosno evidenciju svih ovjerenih vjerodostojnih
preslika licencije Zajednice. Prijevoznik koji ima Licenciju Zajednice za odredenu vrstu
prijevoza ne treba imati licenciju za tu vrstu unutarnjeg prijevoza, nego unutarnji prijevoz

obavlja temeljem odgovarajuce licencije zajednice (NN 41/18).

2.3.2. Pravilnik o posebnim uvjetima za vozila kojima se obavlja javni cestovni prijevoz i
prijevoz za vlastite potrebe
U smislu Pravilnika (NN 50/18) izmedu ostaloga ,,vozilom“ se smatra autobus namijenjen
obavljanju shuttle prijevoza, povremenog prijevoza, posebnog linijskog prijevoza, javnog
linijskog prijevoza i mikroprijevoza. Autobus namijenjen za javni prijevoz putnika mora
ispunjavati sljedece posebne uvjete (NN 50/2018):
e imati ime i prezime te prebivaliste fizicke osobe-obrtnika, odnosno naziv tvrtke i
sjedisSte za pravnu osobu istaknuto najmanje na vanjskim bo¢nim stranama autobusa.

Podaci navedeni na bocCnim stranama autobusa moraju odgovarati podacima
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navedenim u licenciji za obavljanje djelatnosti javnog cestovnog prijevoza. Visina
slova u natpisu ne smije biti manja od 30 mm.

e imati Cistu 1 neoSte¢enu unutrasnjost vozila odnosno putnicke kabine

e imati pribor za ¢iS¢enje unutra$njosti vozila odnosno putni¢ke kabine

e imati ispravan uredaj za zagrijavanje i prozracivanje vozila

e imati vanjske povrSine autobusa neostecene ili uredno sanirane i

e imati sve znakove obavijesti i natpise unutar autobusa (ULAZ, 1IZLAZ, IZLAZ ZA
NUZDU i sl.) na hrvatskom jeziku.

Osim navedenih uvjeta, autobusi koji obavljaju linijski prijevoz moraju imati istaknuti natpis s
naznakom polaznog, dolaznog i najmanje jednog usputnog kolodvora/stajaliSta/terminala,
oznacen ukupan broj sjedecih 1 staja¢ih mjesta te numericki oznaceno svako sjedec¢e mjesto u
autobusu I1. i I11. razreda. Autobusi koji obavljaju povremeni i shuttle prijevoz moraju imati
istaknuti natpis POVREMENI PRIJEVOZ, odnosno SHUTTLE PRIJEVOZ s oznakom
relacije (NN 50/2018).

2.4. Mjere za uspostavu odrzivijeg i sigurnijeg autobusnog prijevoza
2.4.1. Sigurnost autobusnog prijevoza

Nagli razvoj] motornog prometa imao je dvije neZeljene posljedice: smanjenje sigurnosti zbog

velikog broja prometnih nezgoda te zaguSenje cestovne mreze (Cerovac, 2001)

Visoka razina sigurnosti transportne usluge (u svim fazama transportnog procesa, od
pripreme, transporta i zavrSnih operacija) jedna je od temeljnih pretpostavki atraktivnosti
sustava javnog prijevoza putnika. S obzirom na otvorenost komunikacije, iznimnu brojnost
putnika, gustoc¢u putnickih tokova, velike redove ¢ekanja posebno izrazene u razdobljima
vr$nih prometnih optereenja, postoji visoka razina osjetljivosti sustava javnog prijevoza na
kriminalne aktivnosti i posljedi¢no zahtijeva odgovarajucu zastitu sustava. Korisnicima je
potreban osjecaj sigurnosti i zaSti¢enosti s obzirom na potencijalne sigurnosne prijetnje.
Razli¢iti oblici antisocijalnog ponaSanja, vandalizma i teroristickih napada Zele naStetiti
sustavu javnog prijevoza, kako Kkorisnicima, tako i osoblju te imovini prijevoznika
(transportna sredstva, prometna infrastruktura). Klju¢an ¢imbenik atraktivnosti javnog

prijevoza jest pozitivna slika o njemu (Rajsman, 2017).
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Sigurnost svih sudionika u prometu je bitan ¢imbenik kvalitete prometnog sustava svake
drzave, a stupanj sigurnosti sudionika u cestovnom prometu opceniti je pokazatelj prometne

kulture i nacina zivota. (Cerovac, 2001)

Tablica 2 prikazuje prometne nesrece u kojima su sudjelovali autobusi, broj poginulih, tesko i

lakse ozlijedenih osoba u razdoblju od 2009. do 2018. godine.

Tablica 2. Prometne nesre¢e u kojima su sudjelovali autobusi, broj poginulih, tesko i lakse
ozlijedenih osoba

2009. [ 2010. | 201L. | 2012. | 2013. | 2014. | 2015. | 2016. | 2017. | 2018,

prometne | 440 | 1011 | 966 | 841 | 697 | 724 | 771 | 704 | 744 | 698
nesrece

poginule | -, 0 0 8 1 0 1 2 1 0
osobe
tesko

ozlijedene | 12 | 28 | 20 | 34 | 31 | 21 | 23 | 14 | 18 | 24
osobe
lakse

ozlijedene | 171 | 304 | 202 | 228 | 205 | 153 | 182 | 143 | 175 | 152
osobe

Izvor: izrada autorice prema Ministarstvo unutarnjih poslova (2019). Bilten o sigurnosti cestovnog
prometa 2018., Zagreb.

Autobusni prijevoz se ubraja medu najsigurnije oblike prijevoza, a podaci iz tablice to i
dokazuju. U deset godina promatranog razdoblja broj prometnih nesre¢a u kojima su
sudjelovali autobusi smanjio se sa 1 048 na 698 odnosno za 33,4%. U pojedinim godinama
nema poginulih osoba u autobusnom prijevozu, dok je najkriti¢nija bila 2012. godina kada je
bilo ukupno 8 poginulih. Ako se autobusni prijevoz usporedi s prijevozom osobnim
automobilom, dolazi do izraZaja iznimna sigurnost autobusa. Naime, 2018. godine osobni
automobili su sudjelovali u 29 394 prometnih nesreca u kojima je poginulo 154 osobe, dok je

teSko ozlijedeno bilo 1 153 osobe (Ministarstvo unutarnjih poslova, 2019).

Dio prometa koji se ti¢e autobusnih nesreca poprili¢no je neistrazen, stoga postoji vrlo malo
teorija. IstraZivanje provedeno u Svedskoj u gradu Uppsala s autobusnim prijevoznikom
Gamla Uppsalabuss pokazuje da se gotovo polovica autobusnih nesre¢a dogodi na
autobusnim stajaliStima §to se vrlo vjerojatno dogada zbog naglog kocenja i padanja putnika

koji uglavnom stoje jer se spremaju izaéi iz vozila (af Wahlberg, 2004).
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Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture je 2017. godine donijelo Strategiju prometnog
razvoja Republike Hrvatske (2017.-2030.) koja predstavlja okvir za razvoj prometnog sektora,

a osim mnogih drugih mjera propisuje i mjere za pobolj$anje sigurnosti prometa.

Kako bi se sigurnost na cestama u Republici Hrvatskoj unaprijedila, potrebno je provoditi
sljede¢e mjere (Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture, 2017):

e Cestovnu sigurnost ukljuciti u svaku fazu pripreme, projektiranja, gradenja,
eksploatacije 1 odrzavanja projekta, na strateskoj razini, raznih opcija infrastrukturnog
projekta na cestovnu sigurnost, kao jednog od vaznih elemenata za izbor ruta i
kona¢nog rjeSenja. U kasnijim fazama projekta provjerama cestovne sigurnosti treba
detaljno utvrditi elemente nesigurnosti projekta cestovne infrastrukture i predloziti
korektivne mjere.

e Gradnjom novih pjeSackih staza, odnosno nogostupa kojima bi se omogudéila laksa
pristupacnost kolodvorima, terminalima i stajaliStima u javnom prijevozu, takoder
potrebno je obratiti pozornost na prometno tehnicke mjere na raskrizjima gdje se

odvija vecina prometa u gradskom prometu.

Osim navedene Strategije, Vlada Republike Hrvatske je 14. travnja 2011. godine donijela
Nacionalni program sigurnosti cestovnog prometa Republike Hrvatske 2011. - 2020. godine
(NN 59/11) koji za viziju ima drasti¢no smanjenje smrtnog stradavanja i teskog ozljedivanja u
prometu, smanjenje visokih troSkova prometnih nesre¢a, poboljSanje zdravlja i kvalitete
Zivota te sigurna i odrziva mobilnost. Mjere koje treba provoditi da bi se postigli ciljevi
zacrtani ovim Programom su (NN 59/11):

e edukacija u podru¢ju sigurnosti cestovnog prometa kroz uvodenje prometnog odgoja
kao obveznog programa u svim fazama odgoja te provodenje raznih prometno-
edukativnih akcija,

¢ nadzor tahografa vezan uz postivanje vremena upravljanja autobusom,

e strogi nadzor vozila za prijevoz djece te obveza koristenja pojasa od strane djece,

e obvezna ugradnja uredaja za kontrolu razine alkohola u krvi vozaca te ako se detektira
alkohol, blokada pokretanja motora (Alcohol Interlock),

e preusmjeravanje autobusa na autoceste,

e educiranje gradanstva o pruZanju prve pomoci te

e osnhivanje Agencije za sigurnost cestovnog prometa.
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2.4.2. OdrzZivi razvoj autobusnog prijevoza

Razvoj prometa kao gospodarske djelatnosti u pravilu se odvija sukladno opéem razvoju
gospodarstva svake zemlje. Promet je sa svojim aktivnostima bio jedan od preduvjeta
industrijske revolucije, dok danas predstavlja pokretacku snagu medunarodne trgovine i
turizma. Promet, izmedu ostalog, pridonosi gospodarskom napretku, oblikuje prostor 1 nacin
zivota te odrazava kulturu naroda. Medutim, zahtjevi za prometom, a naroCito cestovnim,
pokazuju tendenciju sve brzeg rasta, $to se nepovoljno odrazava na okoli§ i zdravlje

stanovniStva (Lackovi¢ Vincek i sur., 2016).

OdrZivi razvoj podrazumijeva ravnotezu. S tog stajaliSta koncepcija odrzivog razvoja izmedu
ostalog zahtjeva ocuvanje prirodnih resursa, ve¢u pravednost u raspodjeli resursa i bogatstva,
uvodenje i primjenu novih tehnologija, razlikovanje koncepta rasta i koncepta razvoja te

odustajanje od aktivnosti koje bi mogle ugroziti interese buducih pokoljenja (Crnjar, 2002).

U sklopu Strategije prometnog razvoja Republike Hrvatske (2017. - 2030.) propisuju se
odredene mjere koje se odnose na ocCuvanje okoliSa i promicanje odrzivosti, a to su
(Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture, 2017):
1. Smanjenje negativnih ekoloSkih utjecaja prometa.

e Na temelju pracenja stanja okoliSa, ucCinkovitog planiranja/provedbe infrastrukture 1
uspostave nuznih mjera ekoloSke zastite (Sto se odnosi i na oneciS¢enje zraka), treba
smanjiti negativne ekoloSke 1 drusStvenoekonomske utjecaje prometnog sustava.
Ublazavanje negativnog utjecaja prometa na okoli§ mora se ostvariti vecom
energetskom ucinkovitosti, osobito uporabom izvora energije s niskim ili nultim
emisijama ugljikovodika. Stoga je potrebno ubrzati tranziciju prema vozilima s niskim
i nultim emisijama te modalnu transportnu promjenu prema aktivnim putovanjima
(biciklizam 1 hodanje), javnom prijevozu i/ili prema shemama zajednicke mobilnosti,
kao $to su bicikl i dijeljenje automobila (engl. car-sharing) u svrhu smanjenja emisija
buke, kontinuiranog i iznenadnog zagadenja okoli$a te smanjenja otpada.

2. Prilagodavanje klimatskim promjenama i njihovo ublaZavanje.

e Razvoj prometnog sektora u Republici Hrvatskoj trebao bi uzeti u obzir potrebu da se
smanji emisija CO2, a time i ublazi utjecaj prometa na klimatske promjene. U isto
vrijeme, prometnu infrastrukturu 1 poslovanje treba izgraditi uzimajuci u obzir moguce
posljedice klimatskih promjena i ekstremne vremenske uvjete na njima.

3. Podizanje energetske ucinkovitosti prometnog sustava.
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e Prema smjernicama za razvoj transeuropske prometne mreze poticanje efikasne i
odrzive uporabe infrastrukture jedan je od prioriteta u razvoju infrastrukture. U tom
smislu, nuzno je podignuti razinu energetske efikasnosti i odrediti niskougljicne izvore
energije i pogonske sustave kao prioritet.

4. Stanice za punjenje alternativnim gorivom.

e Alternativna goriva znatno su se unaprijedila u posljednjih nekoliko godina, osobito
po pitanju javnog prometa u gradskim i1 prigradskim naseljima. Razmatrat ¢e se
izgradnja mjesta za punjenje alternativnih goriva s ciljem smanjenja potrosnje
konvencionalnih goriva, emisije CO: i otrovnih Cestica, osobito kroz Sirenje elektri¢ne
infrastrukture za punjenje i odrzavanje.

Budu¢i da se rast prometnih sustava zasniva na koriStenju neobnovljivih izvora (prostora i
energije) doslo je do problema zagusenja i onec¢iS¢enja okoliSa, te ovisnosti o koriStenju nafte
i naftnih derivata. Kako bi se s jedne strane omogucio daljnji razvoj prometa, a s druge strane
smanjio negativni utjecaj prometa na okoli§ i ovisnost o uvozu nafte, potrebno je razviti
preduvjete za koriStenje alternativnih energenata u prometu. Temeljem ¢lanka 4. Zakona o
uspostavi infrastrukture za alternativna goriva (NN 120/16) donosi se Nacionalni okvir
politike za uspostavu infrastrukture i razvoj trzista alternativnih goriva u prometu (NN
34/17), a svrha mu je definiranje i razrada ciljeva i mjera za uspostavu infrastrukture i razvoj
trziSta alternativnih goriva u prometu. Glavni cilj uspostave infrastrukture za alternativna
goriva je razvoj odrZivog prometnog sustava, uz minimalne negativne ucinke po okoli$ i
drustvo, te osiguranje interoperabilnosti s drzavama u okruZenju i drZzavama clanicama

Europske unije (NN 34/17).

Europska komisija je na temelju svojih istraZivanja donijela zakljucak da postoje tri opcije
koje bi koristile kao zamjena za konvencionalno gorivo. To su prirodni plin i biodizel, dok bi
se vodik mogao primjenjivati od 2020. godine za klasi¢ne motore s unutarnjim izgaranjem.
Prednosti prirodnog plina nalaze se u njegovom temeljitijem sagorijevanju i visokoj snazi
grijanja, a cjenovno je jeftiniji od tekuéeg goriva. Biodizel je tekuée bio gorivo koje se
proizvodi iz obnovljivih prirodnih resursa kao Sto su soja, suncokret, uljana repica, a obraduje
se postupkom transesterifikacije u prisutnosti katalizatora. MoZe se koristiti neovisno ili u
kombinaciji s dizelom dobivenim iz nafte, te tako razlikujemo B100 (¢isti, 100% biodizel),
B5 (5% biodizela 1 95% fosilni dizel), B20 (20% biodizela i 80% fosilni dizel) (Petrovi¢ i sur.,
2009). Jedno od najvaznijih svojstava biodizela je veli cetanski broj $to znaci lakSu

samozapaljivost. Takoder, biodizel ima bolju mazivost 1 biorazgradivo je. 11% mase biodizela
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je kisik Sto poboljSava izgaranje, a samim time se smanjuje koli¢ina emisije ugljikovog

dioksida, ugljikovog monoksida i krutih ¢estica (Mustapi¢, 2006).

U Republici Hrvatskoj se ve¢ koriste pojedine vrsta alternativnih goriva, a prema podacima iz
2016. godine registrirana su tri autobusa koja koriste elektri¢nu energiju, 108 autobusa koji
koriste stlaceni prirodni plin te 16 autobusa koji koriste ukapljeni naftni plin. Za alternativna
goriva kao S$to su vodik i ukapljeni prirodni plin u Republici Hrvatskoj ne postoji

odgovarajuca infrastruktura (NN 34/17).
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3. TRZISTE AUTOBUSNOG PRIJEVOZA U REPUBLICI HRVATSKOJ

Poznato je da opcenito na cestovni prijevoz odlazi najveci udio ukupnog prijevoza. Autobusni
je prijevoz, kao dio cestovnog prijevoza, u Republici Hrvatskoj zastupljen u velikoj mjeri te
ga koristi ve¢ina stanovniStva u gradskom ili medugradskom prijevozu. Stoga se u sklopu

ovog poglavlja analiziraju karakteristike trzi$ta autobusnog prijevoza u Republici Hrvatskoj.

3.1. Analiza prometa na trziStu autobusnog prijevoza u Republici Hrvatskoj

Autobusni prijevoz danas u gotovo svim urbanim sredinama predstavlja vrlo vazan oblik
prijevoza, a za pojedine ljude koji ne posjeduju vozacku dozvolu ili automobil, i jedini oblik
prijevoza. Budu¢i da je odrzavanje osobnog automobila skupo, velike su guzve na cestama te
u gradovima postoji veliki problem s pronalaskom parkinga, sve se viSe ljudi odluc¢uje na
koriStenje usluga javnog prijevoza. Autobusni prijevoz u Republici Hrvatskoj je srednje
razvijen, autobusna mreza pokriva gradove i veca naselja, dok problem nastaje kod slabije
naseljenih podruc¢ja gdje autobusa nema ili postoji linija koja prometuje jednom ili nekoliko
puta dnevno. U ovom poglavlju analizira se trziSte autobusnog prijevoza u Republici
Hrvatskoj kroz ukupan promet, broj autobusa i prijedenih kilometara te broj ukupno

prevezenih putnika.

Tablica 3. Cestovni promet na teritoriju Republike Hrvatske prema vrsti vozila (izrazeno u
milijunima kilometara)

Prijevozno sredstvo 2013. 2014. 2015. 2016. 2017.
Osobni automobil 18 000 18 225 18 850 19 360 19 905
Autobus 300 290 300 305 320
Motocikl i moped 189 195 215 225 235
Teretno vozilo 1727 1660 1830 2030 2290
Ukupno 20126 20 440 21195 21 920 22 750

Izvor: izrada autorice prema podacima iz: Drzavni zavod za statistiku (2019) Statistika u nizu:
Transport i komunikacije - Cestovna infrastruktura, obujam cestovnog prometa, tab. 2.2., Zagreb:
DZS.

Tablica 3 prikazuje cestovni promet (u milijunima kilometara) na teritoriju Republike
Hrvatske prema vrsti vozila. Ocekivano je da se na prvom mjestu nalazi promet osobnim
automobilom, dok autobusni promet zauzima tre¢e mjesto. Iz prikazanog razdoblja od 2013.
do 2017. godine uocava se kako Se promet autobusima povecao za 20 milijuna kilometara $to

je povezano s porastom broja autobusa opcenito.
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Tablica 4. Autobusi u cestovnom prijevozu putnika

2013. 2014. 2015. 2016. 2017.

Broj autobusa 2118 2277 2512 2501 2 594
Sjedala 98135 103692 114390 113852 119213
Prosjecan broj sjedala 46,3 455 455 455 46

Broj putnickih mjesta (sjedec¢a i stajaca) 109 128 115625 129221 128217 135869

Izvor: izrada autorice prema podacima iz: Drzavni zavod za statistiku (2019) Statistika u nizu:
Transport i komunikacije — Cestovni prijevoz putnika, tab. 3.1., Zagreb, DZS

Tablica 4 prikazuje broj autobusa u cestovnom prijevozu putnika te ukupan broj sjedala,
prosjecan broj sjedala i broj sjedecih i stajacih putnickih mjesta. U razdoblju od pet godina
broj autobusa se povecao za 476 autobusa i vise od 21 000 sjedala $to ukazuje na trend rasta
potraznje za ovim oblikom prijevoza. Zbog rasta potraznje, autobusni prijevoznici su znatno
povecali svoj vozni park. Prosjean broj sjedala 2017. godine (46,0 sjedala) ipak nije
premasio brojku iz 2013. godine (46,3 sjedala) Sto znaci da broj autobusa u maloj mjeri brze
raste nego broj raspolozivih sjedala. Ocekivano s porastom broja autobusa porastao je i broj

stajacih 1 sjedecih putni¢kih mjesta i to za 26 741 mjesto.

Tablica 5. Prijedeni kilometri i prevezeni putnici u cestovnom prijevozu putnika (izrazeno u
milijunima)

2013. 2014. 2015. 2016. 2017.

Prijedeni km autobusa 155,9 157,4 161,4 175,8 191,3
Prijedeni km autobusa s putnicima 147 150,1 153,1 166,2 183,1
Prevezeni putnici 54,3 54 52,1 50,4 49,6
-unutarnji prijevoz 52,1 52,4 51,2 49,2 47,9
-medunarodni prijevoz 2,2 1,6 0,9 1,2 1,7

Izvor: izrada autorice prema podacima iz: Drzavni zavod za statistiku (2019) Statistika u nizu:
Transport i komunikacije — Cestovni prijevoz putnika, tab. 3.2., Zagreb, DZS

Tablica 5 prikazuje prijedene kilometre i prevezene putnike u cestovnom prijevozu putnika.
Vidljivo je kako je broj prijedenih kilometara autobusa u promatranom razdoblju poveéan za
20,7%, dok su prijedeni kilometri autobusa s putnicima povecani za 24,56%. U ukupnom
broju prevezenih putnika autobusima, vecina putnika putovala je u granicama unutarnjeg
transporta. Takoder, u isto vrijeme broj prevezenih putnika se smanjio za 4,7 milijuna putnika.
Ovakav trend ukazuje na produZivanje autobusnih linija, ali 1 na manji broj korisnika

autobusnog prijevoza.
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Tablica 6. Inventurno stanje u cestovnom gradskom i prigradskom prometu

Tramvaj Autobus
Broj Putni¢ka mjesta Broj Putnic¢ka mjesta
2013. 369 56 732 1202 113 104
2014, 369 56 732 1180 108 530
2015. 361 55 853 1191 108 418
2016. 361 55 853 1247 112 973
2017. 361 55 853 1262 113 347

Izvor: izrada autorice prema podacima iz: Drzavni zavod za statistiku (2019) Statistika u nizu:
Transport i komunikacije — Gradski i prigradski prijevoz, tab. 6.1., Zagreb, DZS

U gradskom i prigradskom prijevozu u Republici Hrvatskoj kao prijevozno sredstvo koristi se
autobus, dok se samo u Zagrebu i Osijeku uz autobus koristi i tramvaj. Tablica 6 prikazuje
inventurno stanje u cestovnom gradskom i prigradskom prometu, a u istoj se moze uociti kako
broj tramvaja stagnira. Dok je u prve dvije godine promatranog razdoblja broj tramvaja bio
369, u slijedece tri godine smanjen je na 361 tramvaj. Broj autobusa je, nakon blagog pada u
odnosu na 2013. godinu, u blagom porastu. Tako je u pet godina poveéan za ukupno 60
autobusa. Ipak broj putni¢kih mjesta ne raste u razmjeru s porastom autobusa. U Tablici 4
prikazano je kako prosjecan broj putnickih mjesta iznosi 46,0 $to bi znacilo da su se putnicka
mjesta u ovom slucaju trebala povecati za otprilike 2 760 mjesta (60 autobusa*46,0=2 760), a

povecala su se samo za 243 mjesta.

Tablica 7. Vozni park i linije u cestovnom gradskome i prigradskom prijevozu

2013. 2014. 2015. 2016. 2017.
Autobusi 1202 1180 1191 1247 1262
Broj linija 488 484 481 504 507
Duljina linija (u km) 1 8 307 8 129 7 956 8718 8 881
Prosjecna duljina linije (u km) 17 16,8 16,5 17,3 17,5

Izvor: izrada autorice prema podacima iz: Drzavni zavod za statistiku (2019) Statistika u nizu: Transport i
komunikacije — Gradski i prigradski prijevoz, tab. 6.3., Zagreb, DZS

Tablica 7 prikazuje vozni park i linije u cestovnom gradskom i prigradskom prijevozu
putnika. Kao Sto je vidljivo i u prethodnoj tablici, broj autobusa u gradskom i prigradskom
prijevozu se povecao za 60 vozila. Ocekivano je 1 povecanje broja autobusnih linija te broj
linija 2017. godine iznosi 507. Prosjecan broj linija u 2014. i 2015. godini blago opada, dok u

iduce dvije godine nastavlja rasti i 2017. iznosi 17,5 kilometara.
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Tablica 8. Prijedeni kilometri i prevezeni putnici u cestovnom gradskom i prigradskom

prometu
Tramvaj Autobus
Prijedeni kilometri ~ Prevezeni putnici  Prijedeni kilometri ~ Prevezeni putnici
(u tisu¢ama) (u tisu¢ama) (u tisu¢ama) (u tisu¢ama)
2013. 14 586 177 596 68 553 194 244
2014. 15593 191 899 68 267 196 396
2015. 14 830 199 322 68 573 198 838
2016. 14 574 202 995 70674 201 709
2017. 14 560 202 661 71 860 199 821

Izvor: izrada autorice prema podacima iz: Drzavni zavod za statistiku (2019) Statistika u nizu: Transport i
komunikacije — Gradski i prigradski prijevoz, tab. 6.2., Zagreb, DZS

Tablica 8 prikazuje broj prijedenih kilometara i prevezenih putnika u cestovnom gradskom i
prigradskom prometu. Zbog usporedbe, osim za autobuse, prikazani su i podaci za tramvaje.
Moze se uociti da broj tramvaja kroz promatrano razdoblje stagnira, $to se odrazava na broj
prijedenih kilometara koji se kre¢e od 14,5 do 15,5 milijuna kilometara. Iako se broj tramvaja
i prijedenih kilometara povecava slabim intenzitetom, broj prevezenih putnika je u pet godina
porastao za vise od 25 000 putnika S$to ukazuje na ¢injenicu da stanovniStvo sve vise Koristi
tramvaj kao prijevozno sredstvo. Prijedeni kilometri autobusima se kre¢i izmedu 68 1 71,9
milijuna S§to je usporedno s rastom broja autobusa u gradskom i prigradskom prijevozu. U
prve dvije godine promatranog razdoblja autobusi su prevezli viSe putnika nego tramvaji.
Situacija se mijenja kada tramvaji 2015. godine pocinju dominirati i od tada prevoze vise

putnika, iako je broj prevezenih putnika autobusima svake godine u porastu.

3.2. Sudionici na trZiStu autobusnog prijevoza u Republici Hrvatskoj
Elementi cestovnog linijskog prijevoza putnika su autobusni kolodvori, prijevoznici i

korisnici prijevoznih usluga (Stefangié i sur., 2015).

3.2.1. Autobusni kolodvori

Autobusni kolodvor je posebno ureden objekt za prihvat i otpremu autobusa i putnika,
preuzimanje i pohranjivanje prtljage, pruzanje informacija o prijevozima i druge usluge
povezane s javnim prijevozom putnika (NN 41/18). Iz navedene definicije proizlazi da
autobusni kolodvor ima dvije osnovne funkcije. Tehnoloska funkcija osigurava infrastrukturu
i tehniku potrebnu za dolazak, odlazak, tranzitiranje, parkiranje i eventualno servisiranje
autobusa dok prometna funkcija osigurava infrastrukturu i tehniku potrebnu za odlazak,
dolazak, i tranzitiranje putnika i prtljage (Stefan¢i¢ i sur., 2015).
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U inozemnoj literaturi spominje se podjela autobusnih kolodvora na male, srednje i velike.
Mali autobusni kolodvori (engl. small bus station) nemaju organiziranu prodaju autobusnih
karata, informativnu sluzbu ni djelatnost pratecih sadrzaja. Dnevni broj autobusa u dolasku i
odlasku ne prelazi 200 autobusnih linija. Autobusni kolodvori sa srednjim intenzitetom (eng.
middle bus station) imaju organiziranu informativnu sluzbu i prodaju karata te se dnevni broj
dolazaka i polazaka krece u intervalu od 200 do 400 autobusnih linija. Velike autobusne
kolodvore (engl. large bus station) karakterizira povoljan geoprometni polozaj. Ovaj tip
kolodvora pod jednakim uvjetima, pruza usluge svim prijevoznicima cije linije pocinju,
tranzitiraju ili zavrSavaju na kolodvoru kao i putnicima koji te linije koriste. Intenzitet
prometa mjeren brojem dolazaka i polazaka ima minimum 400 autobusnih linija, od cega je

maksimalno 10% tranzitnih linija (Fogelberg, 1987).

Do donoSenja novog Zakona o cestovhom prometu (NN 41/18) Kkoji je stupio na snagu
12.05.2018. godine autobusni kolodvori su se razvrstavali u kategorije A, B, C i D prema
Pravilniku o kategorizaciji autobusnih kolodvora (NN 52/14) od 28.04.2014. godine. Osnovna
i dodatna mjerila prikazana su u Prilogu 1. 2015. godine je u Republici Hrvatskoj bilo
ukupno 95 autobusnih kolodvora. Od ukupnog broja autobusnih kolodvora kategorizirana su
63, dok su 32 kolodvora ostala nerazvrstana. Najveéi broj kolodvora smjesten je u najnizu D
kategoriju, njih 22 dok je u C kategoriji smjesteno 17 kolodvora. U drugoj kategoriji po
brojnosti, B, razvrstan je 21 autobusni kolodvor. Samo tri kolodvora u Republici Hrvatskoj

imaju status kategorije A, a to su kolodvori u Zagrebu, Osijeku i Puli (HGK, 2016).
Graficki prikaz kategorizacije autobusnih kolodvora u Republici Hrvatskoj u 2015. godini

prikazan je na Grafikonu 1. U Prilogu 2 nalazi se detaljan popis kolodvora i pripadajuéih

kategorija.
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Grafikon 1. Struktura autobusnih kolodvora u Republici Hrvatskoj po kategorijama 2015.
godine
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m nerazvrstani

Izvor: izrada autorice prema podacima iz Hrvatska gospodarska komora - Sektor za promet i veze,
objavljeno 09.03.2016., dostupno na:
https://www.hgk.hr/documents/popisautobusnihkolodvorapokategorijama0903201657b2f63743929.pd
f(20.09.2019.).

Danas se poslovanje autobusnih kolodvora odreduje Pravilnikom o autobusnim kolodvorima
(NN 57/18). Za obavljanje kolodvorske usluge svi autobusni kolodvori moraju najmanje biti
opremljeni sa dva obiljezena i natkrivena perona za prihvat i otpremu autobusa i putnika,
¢ekaonicom za putnike koja je grijana i klimatizirana te koja ima mjesta za sjedenje,
sanitarnim ¢vorom, prostorom namijenjenim za prometni ured i za prodaju voznih karata,
istaknutim voznim redom s polascima i dolascima autobusa na polaznim/dolaznim peronima i
u ¢ekaonici, garderobom za prihvat i pohranu prtljage, cjelokupnim prostorom prilagodenim
za pristup osobama s invaliditetom i osobama sa smanjenom pokretljivos¢u i organiziranim
prometom u mirovanju (parkiranje 1 zaustavljanje vozila) sa posebno oznacenim i
rezerviranim mjestima za osobe s invaliditetom i osobe sa smanjenom pokretljivos¢u. Osim
navedenog, autobusni kolodvori u gradovima koji imaju 50.000 ili viSe stanovnika i autobusni
kolodvori u sjediStu Zupanija moraju najmanje imati pet obiljeZenih i natkrivenih perona za
prihvat i otpremu autobusa i putnika, organiziranu prodaju voznih karata, prostor za
parkiranje autobusa, video monitor na kojem je istaknut vozni red sa informacijama o
polascima i dolascima autobusa u realnom vremenu na polaznim/dolaznim peronima i u

¢ekaonici i osiguran beZi¢ni pristup internetu (NN, 57/18).
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Pruzatelj kolodvorskih usluga na autobusnom kolodvoru duzan je imati vlastitu mreznu (web)
stranicu koju je duzan redovito azurirati i na kojoj je duzan imati prikaz svih vazec¢ih voznih
redova i svih ostalih informacija relevantnih za pravodobno i potpuno informiranje putnika.
Osim toga, pruzatelj kolodvorskih usluga duzan je svim medijima koje koristi za objavljivanje
informacija o voznim redovima autobusa objavljivati sve vozne redove svih prijevoznika koji
koriste autobusni kolodvor i o tome davati informacije i prodavati vozne karte bez
diskriminacije (NN, 41/18).

Suvremeni autobusni kolodvori u danaSnje vrijeme imaju jednake funkcije u razvoju gradova
kakve su nekada imale zeljeznicke pruge, rije¢ne ili morske luke. U veéim gradovima u
Hrvatskoj kolodvori su izgradeni u blizini srediSta grada i zeljeznickih kolodvora Sto
doprinosi vec¢oj udobnosti, brzem i lakSem prijelazu putnika, prihvatu prtljage i poStanskih
posiljaka (primjer: Zagreb i Rijeka). Autobusni kolodvori u sustavu cestovnoga linijskog
prometa putnika ¢ine cjelinu zajedno s objektima i uredajima koji su osnovni infrastrukturni i
tehnoloski uvjet za odvijanje prijevoza i prtljage. Autobusni kolodvor djeluje samostalno te

nije funkcionalno vezan s drugim autobusnim kolodvorima (Stefanci¢, 1994).

3.2.2. Putnici i prtljaga

Iz definicije javnog prijevoza putnika proizlazi da su putnici sve osobe koje koriste javna
prijevozna sredstva zbog zadovoljenja svojih prijevoznih potreba. Medutim, gledano s
pravnog stajali$ta, putnicima se smatraju 0sobe koje se zbog putovanja nalaze u nekom od
sredstava odredenih za obavljanje javnog prijevoza, bez obzira imaju li voznu Kartu ili ne |
osobe koje se nalaze u krugu kolodvora — stajaliSta i u neposrednoj blizini prijevoznog
sredstva prije ulaska ili poslije izlaska, a za koje se dokaZe da su imale namjeru putovati ili da
su njime putovale. Putnicima se ne smatraju osobe zaposlene na odgovaraju¢em prijevoznom
sredstvu (voza¢, kondukter, vodi¢). Putnik prilikom sklapanja ugovora u prijevozu
(kupovinom prijevozne karte) stjeCe pravo na prijevoz odredene koli¢ine 1 vrste stvari koje se
nazivaju prtljaga. S obzirom na veli¢inu i nain prijevoza, prtljaga se dijeli na (Matos, 2007):
1) ru¢nu prtljagu. Rucna prtljaga su stvari tezine do deset kilograma, manjih dimenzija
koje se mogu odloziti u prtljaznik iznad sjedista u prijevoznom sredstvu ili ih putnici
mogu drZati kraj sebe na sjediStu tako da ne smetaju drugim putnicima,
2) predanu prtljagu. Predana prtljaga su stvari koje putnik prije pocetka prijevoza predaje

prijevozniku. Za primanje i smjeStanje predane prtljage prijevoznik naplacuje uslugu
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prijevoza te izdaje posebnu potvrdu o preuzimanju koja se naziva prtljaznica (prtljazna

karta). Takoder prijevoznik nece dopustiti da se kao prtljaga prevoze opasne materije ili

materije koje ispusStaju neugodan miris, dok se zivotinje prevoze samo u iznimnim

situacijama. Za izgubljenu ili oSteCenu predanu prtljagu, odgovornost preuzima

prijevoznik osim ako ne dokaze da je Steta prouzrocena viSom silom ili krivnjom putnika.

Putnici za usluge autobusnog linijskog prijevoza ostvaruju odredena prava (AKZ, n.d.):

Nediskriminacija putnika na temelju njihove nacionalnosti ili prodajnog mjesta na
kojem je karta kupljena.

Pravo na prijevoz osoba s posebnim potrebama i osoba smanjene pokretljivosti (osim
u slucajevima neispunjavanja sigurnosnih razloga ili ne adekvatne konstrukcije vozila
ili infrastrukture).

Odstetu za gubitak ili osteéenje invalidskih kolica ili druge opreme za kretanje u
slu¢aju dokazane odgovornosti prijevoznika ili autobusnog kolodvora.

Pravo na informacije o putovanju koje treba osigurati putnicima prije i u tijeku
putovanja, kao i informacije o pravima putnika. Na zahtjev osoba smanjene
pokretljivosti informacije se, ukoliko je to moguce, osiguravaju u prihvatljivim
oblicima.

Uspostava sustava prituzbi (reklamacija) od strane prijevoznika na raspolaganju svim
putnicima.

RjeSavanje reklamacije od strane prijevoznika u roku od 3 mjeseca od primitka iste.

3.3.3. Autobusni prijevoznici

Domaci prijevoznik je fizicka osoba — obrtnik ili pravna osoba s prebivaliStem/sjediStem u

Republici Hrvatskoj koja ima licenciju za obavljanje unutarnjeg prijevoza ili licenciju

Zajednice. Prijevoznik koji obavlja javni linijski prijevoz putnika u unutarnjem cestovnom

prometu u smislu duzan je (NN 41/18):

svoje prijevozne usluge pruzati svim korisnicima prijevoza bez diskriminacije 1 pod
jednakim uvjetima,
donijeti i primjenjivati cjenik prijevoznih usluga i putnicima izdavati vozne karte

sukladno cjeniku, koje mogu biti u tiskanom ili digitalnom obliku,
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e obavljati javni linijski prijevoz putnika u unutarnjem cestovnom prometu u skladu sa
Zakonom, potpisanim ugovorima o javnoj usluzi, vaze¢im voznim redovima, vaze¢im
dozvolama, vaze¢im cjenicima te Op¢im uvjetima prijevoza,

e zavrijeme prijevoza u vozilu imati obi¢nu presliku primjerka dozvole i voznog reda ili
drugog odgovarajuceg dokumenta kojim se dokazuje pravo obavljanja prijevoza
(ugovor, izvadak iz ugovora i sl.) i po kojima se prijevoz obavlja,

e za vrijeme prijevoza u vozilu imati ostalu dokumentaciju propisanu odredbama ovoga
Zakona,

e Drinuti za red, sigurnost i redovitost obavljanja prijevoza,

e javno, a najmanje na svojim mreznim (web) stranicama ili na drugi odgovarajuci
nacin, objaviti pocetak, izmjenu ili prestanak obavljanja prijevoza po odredenom
voznom redu, liniji, odnosno dozvoli te

e u slucaju nemoguénosti odrzavanja polaska ili o zakasnjenju u polasku duljem od 15
minuta na zupanijskoj liniji, ili u sluaju nemoguénosti odrzavanja polaska ili o
zakasnjenju u polasku duljem od 30 minuta na meduzupanijskoj liniji, bez odgode
izvijestiti autobusni kolodvor odnosno putnicki terminal s kojeg zapocinje prijevoz po

voznom redu.

3.4. Strategija daljnjeg razvoja autobusnog prijevoza u Republici Hrvatskoj

Sustav javnoga cestovnoga putnickog prijevoza neophodan je za normalno funkcioniranje 1
razvitak ljudske zajednice te je kao takav i temeljna pretpostavka ukupnoga gospodarskoga i
drustvenoga razvitka, omogucuju¢i mobilnost ljudi, kapitala, znanja, ideja i1 informacija

(Rajsman, 2017).

Strategija prometnog razvoja temelji se na analizi postojeceg stanja u zemlji, identificirajuci
prilike i1 probleme te analiziraju¢i najbolja rjeSenja za dostizanje postojecih potreba. Strategija
je dokument kojim se utvrduje srednjoro¢ni 1 dugoro¢ni razvoj u Republici Hrvatskoj 1 koji
predstavlja kvalitativni pomak u odnosu na postojece stanje i ostvarenje nove faze, a to je
povecanje kvalitete prometnog sustava i same prometne infrastrukture. S obzirom na sve
navedeno, definicija jasnih ciljeva smatra se osnovnom i klju¢nom fazom procesa strateskog
planiranja. Kao rezultat politika i strategija Europske unije i Republike Hrvatske, utvrden je

popis op¢ih ciljeva (Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture, 2017):
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CO1 - Promijeniti raspodjelu prometa putnika u prilog javnog prijevoza te oblicima
prijevoza s nultom emisijom Stetnih plinova. To ukljucuje javni prijevoz u
aglomeracijama i lokalnom regionalnom kontekstu (tramvaje, lokalne autobusne linije
itd.), prijevoz zeljeznicom, javni prijevoz u pomorskom prometu (brodovima),
autobusni prijevoz na regionalnim i daljinskim linijama, kao i pjesake i bicikliste.
CO2 — Promijeniti raspodjelu prometa tereta u prilog Zeljeznickog 1 pomorskog
prometa te prometa unutarnjim plovnim putovima.

CO3 — Razviti prometni sustav (upravljanje, organiziranje i razvoj infrastrukture i
odrZavanja) prema nacelu ekonomske odrzivosti.

CO4 — Smanjiti utjecaj prometnog sustava na klimatske promjene.

COS5 — Smanyjiti utjecaj prometnog sustava na okoli§ (okoli$na odrZivost).

CO6 — Povecati sigurnosti prometnog sustava.

CO7 — Povecati interoperabilnosti prometnog sustava (javni prijevoz, zeljeznicki,

cestovni, pomorski i zraéni promet te promet unutarnjim plovnim putovima).

Na temelju analize postojeceg stanja te s ciljem ostvarenja definiranih ciljeva, u svakom je

sektoru utvrden je i specifican komplet mjera (Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture,

2017):

1. Razvoj infrastrukture

Analiza postojece situacije 1 ocekivanog razvoja prometnog sustava i drustveno-
ekonomskog konteksta u gradskim 1 regionalnim podruc¢jima identificirat ¢e potrebe
sanacije/nadogradnje infrastrukture ili stvaranje nove. S druge strane, to moze znaciti
ukidanje ili funkcionalno smanjivanje nekih dijelova mreZze gdje ocekivana razina
potraznje postaje irelevantna. Ulaganja u infrastrukturu ¢e se prvenstveno fokusirati na

javni prijevoz i nisku/nultu razinu emisije Stetnih plinova

2. Razvoj kolodvora i stajaliSta

Analizom postojeceg stanja i o¢ekivanog kretanja u prometnom sustavu u socijalno-
ekonomskom kontekstu u gradskim i regionalnim podru¢jima identificirat ¢e se
standardi opremljenosti 1 gravitacijskog obuhvata za kolodvore/stajalista te potrebe za
sanacijom/nadogradnjom postojecih kolodvora i stajaliSta ili postavljanja novih tamo
gdje to opravdava prometna potraznja. S druge strane to moZe znaciti ukidanje ili
funkcionalno smanjivanje nekih postojecih kolodvora i stajalista gdje se ocekuje da ce

prometna potraznja postati irelevantna. Razvoj kolodvora ¢e se prvenstveno
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usredotoCiti na poboljSanje pristupa putnicima, osobito osobama sa smanjenom
sposobnoscu kretanja osiguravajuéi sigurnost kretanja putnika i uvodenje sustava za

pruzanje svih potrebnih informacija i obavijesti.

3. Odvajanje vidova prometa - odredivanje prioriteta u javhom prometu, eliminacija uskih

grla

Javni prijevoz (uglavnom autobusi i tramvaji) trebaju istodobno prometovati s
osobnim automobilima s obzirom da je raspolozivi prostor u gradovima ograni¢en. U
cilju poveéanja ucinkovitosti javnog prijevoza razina odvojenosti individualnog
prijevoza automobilima i javnog prijevoza povecat ¢e se gradnjom namjenskih traka
za javni prijevoz i/ili koridorima namijenjenim za javni promet (za tramvaje i
autobuse) denivelacijom na kritiénim krizanjima te provodenjem mjera s ciljem
povecanja prvenstva javnog prijevoza putem prometnog sustava upravljanja kao Sto su
semafori. Nadalje, prepreke i uska grla koja ometaju efikasan rad javnog prijevoza bit
¢e uklonjene. Ovakve prepreke 1 uska grla obi¢no uzrokuju zastoje sredstava javnog
prijevoza pa ¢ak mogu dovesti u pitanje i cestovnu sigurnost (npr. Zeljeznickocestovni

prijelazi).

4. Uvodenje usluga javnog prijevoza na zahtjev

Uzimaju¢i u obzir da u nekim dijelovima hrvatskog teritorija ne postoji dovoljna
potraznja za uvodenjem redovitih prometnih linija (npr. seoska ili slabo naseljena
podrucja), uvodenje prometnih usluga ,,na zahtjev* omogucit ¢e ponudu prometnih

usluga i u tim podru¢jima.

5. Uskladenje voznih redova

Kako bi se povecao udio javnog prijevoza u gradskom, prigradskom i regionalnom
prometu potrebna je stvarati zajednicke vozne redove svih modova prijevoza
ukljucenih u javni prijevoz putnika. To podrazumijeva i reorganizaciju voznog reda s
ciljem poboljsanja povezanosti efikasnosti i koordinacije razli¢itih modova prometa

imajucu u vidu potrebe putnika.

6. Nabava novog voznog parka

Postoje¢i vozni park javnog prijevoza je uglavnom star i temelji se na zastarjeloj i
neucinkovitoj tehnologiji. U cilju povecanja konkurentnosti sredstava javnog prijevoza
u odnosu na osobne automobile neophodno je modernizirati vozni park i osigurati
najvise standarde kvalitete, sigurnosti i ekoloske zasStite te dostupnost osobama sa

smanjenom mobilnoscu.
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7. Reorganizacija prometa

Razli¢iti modeli prometne hijerarhije ponovo ¢e se razmotriti, a promet e se
reorganizirati 1 integrirati u cilju davanja prednosti javnom prijevozu i vidovima s

niskom emisijom u odnosu na onaj osobnim automobilima.

8. Podrska neprofitnim organizacijama u sektoru prometa

Postoje organizacije koje promoviraju javni prijevoz, svakodnevno koriStenje bicikla,
organizacije koje se bave pravima putnika, odrzavanjem pjesackih staza ili prometnim
nadzorom. Ove organizacije mogu pomoc¢i lokalnoj administraciji i prometnim
vlastima u obavljanju njihovih duznosti te promociji koriStenja javnog prijevoza i

odrzive mobilnosti.

9. Upravljanje prometom i logistikom i informiranje

Nove tehnologije omogucuju, izmedu ostaloga, i prikupljanja podataka u realnom
vremenu 1 kontrolu prometnih uvjeta 1 koriStenja javnog prijevoza. U cilju
iskoriStavanja prednosti novih tehnologija izgradit ¢e se centri za centralizirano
upravljanje javnim prijevozom opskrbljeni najnovijim inteligentnim transportnim
sustavima (ITS) uredajima. Nova sredstva javnog prijevoza takoder ¢e biti adekvatno
opremljena, koristit ¢e se ITS platforme za planiranje putovanja te modernizirati
signalizacija prometa koja ¢e se potom integrirati u srediSnji sustav upravljanja (npr.
,, Pametni semafori* ili odredivanje mjera prioritizacije javnog prometa). Ove mjere
dovest ¢e do kvalitativnog poboljSanja planiranja i nadzora javnog prijevoza,
koriStenja informacija, prometne kontrole 1 prikupljanja podataka u vezi sa

zaguSenjem prometa i viemenom dolaska javnih sredstava prijevoza.

10. Poboljsanje percepcije prometnog sustava u Hrvatskoj u javnosti

U sektoru javnog prijevoza putnika iznimno je vazna obavijeStenost korisnika o stanju
u prometu i vremenskim uvjetima kako bi se informiranjem o alternativnim pravcima

smanjili zastoji u prometu, kao i broj nesreca.
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4. ISTRAZIVANJE ZADOVOLJSTVA MLADIH KORISNIKA AUTOBUSNIM
PRIJEVOZOM U REPUBLICI HRVATSKOJ

4.1. Pregled postojecih istrazivanja

Pregledom postojecih istrazivanja u domacoj i inozemnoj literaturi zakljucuje se kako dosada

nije bio proveden velik broj istrazivanja koji je u fokusu imao autobusni prijevoz.

Kral, Janoskova i Kliestik (2018) isticu kako cestovni javni prijevoz gubi konkurentnost i
upravo zbog toga prijevoznicka poduzeca traze nova rjeSenja koja bi dovela do povecane
atraktivnosti javnog prijevoza. Istrazivanje se temelji na ispitivanju kljucnih aspekata
zadovoljstva putnika pruzenim uslugama prijevozni¢ke kompanije SAD Zilina (Slovacka), a
takoder sluzi za potragu za novim rjeSenjima koja bi privukla putnike. Anketa je provedena u
razdoblju od 13. studenog do 01. prosinca 2017. godine na ciljanoj skupini stanovnika
samoupravne regije Zilina, a sadrzavala je dva tipa upitnika — za trenutne i potencijalne
korisnike. Privlacenje i zadrzavanje korisnika cestovnog javnog prijevoza izrazito je tesko i
ograni¢eno. U prilog toj tvrdnji ide i stav ispitanika koji redovito koriste pojedinacni prijevoz
i tvrde da nemaju nikakav razlog za upotrebu javnog prijevoza. Sto se ti¢e demografskih
varijabli, dob je znacajna varijabla koja utjeCe na intenzitet koriStenja prigradskog autobusnog
prijevoza dok s druge s strane spol nema nikakav utjecaj. S pove¢anjem obrazovanja i neto
mjesenog dohotka ispitanici u pravilu smanjuju koriStenje prigradskog autobusa. Autori su
dosli do zakljucka da prijevoznici moraju koristiti ponudu koja ¢e ispunjavati zahtjeve
putnika, a to je moguce pruzanjem marketinga usmjerenog na prac¢enje promjena ponasanja

putnika i poznavanje njihovih zahtjeva.

Golob, Skori¢ i Golob (2017) isti¢u kako su ljudi u danagnjem suvremenom svijetu visoko
ovisni o privatnom motoriziranom prijevozu. Ovakav trend uzrokuje prometne guzve,
negativno utjee na sigurnost i okoli§ §to gradovi diljem svijeta pokusavaju rijesiti ponudom
alternativnog nacina prijevoza koji olakSava i ubrzava tranzit. Cilj istrazivanja bio je utvrditi
zadovoljstvo korisnika uslugama javnog prijevoza u gradu Becu, a sve kako bi se doslo do
temeljnih spoznaja za unaprjedenje domacih 1 drugih javnih gradskih usluga prijevoza. Danas
Be¢ ima visokorazvijeni sustav javnog gradskog prijevoza- autobusi, tramvaji i podzemna
zeljeznica, a za najve¢i dio javnog gradskog prijevoza se brine poduzece Wiener Linien.
Istrazivanje je provedeno u vremenskom razdoblju izmedu 22. rujna i 18. listopada 2016.
godine, a sudjelovalo je 97 ispitanika od kojih je 68% Zzena, a 32% muSkaraca. Najvise

ispitanika (70%) pripada skupini u dobi izmedu 20 1 29 godina, te ih je isto toliko u statusu
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zaposlene osobe. Prema rezultatima istrazivanja 23,7% ispitanih naj¢es$cée koristi autobus kao
prijevozno sredstvo. Takoder, 51,5% ispitanih koristi javni prijevoz svaki dan, 17, 5% jednom
tjedno, 18,6% dva puta tjedno, 4,2% jednom mjese¢no i 8,2% nekoliko puta godisnje.
Istrazivanje je pokazalo da su ispitanici uglavnom zadovoljni javnim gradskim prijevozom,

njih 60,8% istie da su vrlo zadovoljni, dok je 34% prilicno zadovoljno.

Br¢i¢ 1 Slavulj (2014) u sklopu znanstvenog projekta ,, Analiza funkcije javnog gradskog
prijevoza u odrzivoj urbanoj mobilnosti*“ ponavljaju prednosti javnog gradskog prijevoza kao
Sto su visok operativni kapacitet, mogucénost koristenja od strane velikog dijela populacije,
ekoloska prihvatljivost, prostorna racionalnost i ekonomska odrzivost te smatraju da javni
gradski prijevoz predstavlja okosnicu urbane mobilnosti. Kako bi javni prijevoz bio u¢inkovit
mora imati odredene karakteristike poput kratkog vremena voznje, kratkog ¢ekanja te kratke
relacije pjeSacenja u zoni izvan mreze linija. Kao dva najveca problema u Zagrebu autori
isticu slabu izdvojenost autobusa od ostalog prometa i nepostojanje prednosti prolaska
autobusa kroz semaforizirana raskrizja. Cilj istrazivanja bio je uvidjeti nepravilnosti u
prijevoznom procesu na karakteristicnim autobusnim linijama koje utjeCu na atraktivnost
autobusnog prometa. U istrazivanju je sudjelovalo sedam autobusnih linija u razli¢itim
dijelovima grada na kojima su bili postavljeni GPS lokatori. 1z istraZivanja se uoc¢ava kako
najveca odstupanja od vremena putovanja (oko 50% vremena putovanja) nastaju na liniji u
srediStu grada. Razlog tome je vrlo vjerojatno poloZzaj linije u zoni ,,zelenog vala“ gdje dolazi
do zaguSenja prometa zbog osobnih automobila. Takoder, autori su primijetili kako obrtna
brzina autobusa raste sa sve ve¢im odmakom od srediSta grada pa tako gradske autobusne
linije imaju obrtnu brzinu od 15,8 km/h, a prigradske 21,2 km/h. Autori su istaknuli kako bi
povecanje operativne brzine pridonijelo atraktivnosti javnog gradskog prijevoza i modalnoj
preraspodjeli u korist javnog gradskog prijevoza, a samim time bi se postigla i odrziva urbana

mobilnost.

Klarin i Gusi¢ (2013) su proveli istrazivanje na temu kultura putovanja mladih u Hrvatskoj 1
omladinski turizam. Pod pojmom omladinski turizam, Cavlek i Vukoni¢ (2001) smatraju
turizam u kojem sudjeluju mladi ljudi. Turisticka putovanja mladih uglavnom su nezavisna
vodena motivima istraZivanja, uzbudenja i ucenja. IstraZivanje je provedeno na uzorku mladih
u Hrvatskoj od veljace do travnja 2013. godine, a ukljucilo je 383 ispitanika u dobi od 16 do
26 godina, od ¢ega su 74% bile Zene i 26% muskarci. Cilj je bio istraziti kulturu i motive

putovanja mladih u Hrvatskoj te moguénost ukljucivanja u svjetski omladinski turizam.
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Ispitanici putuju uglavnom jednom godisnje (32,2%), 24% ih putuje dva puta godiSnje, a 14%
tri ili viSe puta godi$nje. Rezultati istrazivanja su pokazali kako je autobusni prijevoz
najzastupljeniji u putovanjima mladih u Hrvatskoj (45,7%), a zatim ga slijede automobil
(30,3%) te niskotarifni zrakoplovi (7,2%). Takoder, ¢ak 77% ispitanika je koristilo popuste na
prijevoz jer znatan broj autobusnih prijevoznika u Hrvatskoj nudi jeftinije karte ucenicima i
studentima. Recimo, povratna karta na relaciji Zagreb-Dubrovnik (prijevoznik CROATIA
BUS do.o.) iznosi 350,00 kuna, dok je cijena za studenta 315,00 kuna (AKZ, 23.10.2019.).

Vicevi¢ 1 Hess (2013) analizu potraznje za javnim linijskim prijevozom u Republici Hrvatskoj
promatraju kroz analizu prijevoza putnika u unutarnjem cestovhom prometu od 2002. do
2012. godine. U radu su istrazene razli¢ite kombinacije varijabli i ispitane ovisnosti te se
doslo do zakljucka da broj prevezenih putnika u cestovhom prometu ovisi o broju prvi put
registriranih osobnih vozila kao i o prosjecnoj neto pla¢i u Republici Hrvatskoj. Takoder je
ustanovljeno da su te varijable u padu u promatranom razdoblju, a pad je bio vrlo izrazen u

kriznim godinama.

Matulin i Mrvelj (2012) su u okviru projekta CIVITAS ELAN zajedno sa suradnicima proveli
istrazivanje na temu kvaliteta usluge u javnom gradskom prijevozu. Ciljana skupina su bili
korisnici autobusa 1 tramvaja, a cilj istrazivanja bio je objektivno ocijeniti njihovo
zadovoljstvo uslugama javnog gradskog prijevoza. IstraZivanje je provedeno u veljaci 2010.
godine anketiranjem na dvije lokacije: Glavni kolodvor i OkretiSte Remiza. Vecina ispitanika
najvise koristi javni gradski prijevoz u razdoblju o 6 do 9 sati i u razdoblju od 16 do 19 sati, a
kao tri glavna razlog koriStenja javnog gradskog prijevoza u odnosu na osobni automobil
navode da nemaju problema s traZzenjem parkinga, ne sudjeluju u prometnim guZvama i
financijski je povoljnije. Ispitanici su uglavnom poprilicno zadovoljno (30%) i zadovoljni
(40%) autobusnim prijevozom. Vode¢i razlozi za nezadovoljstvo su guzve u vozilima,
to¢nost, broj i1 frekventnost autobusa te presjedanje, dok su ispitani putnici najzadovoljniji
vozacima, rutama vozila javnog gradskog prijevoza i kanalima prodaje voznih karata. Autori
iz dobivenih rezultata zakljuCuju da se znaCajan udio smetnji pojavljuje zbog prometne

situacije u Zagrebu.

Feng i suradnici (2016) su proveli istrazivanje o ¢imbenicima koji utjeu na vrijeme ¢ekanja
autobusa te o samoj percepciji putnika na vrijeme ¢ekanja. Istrazivanje je provedeno u gradu

Harbin, glavnom i najve¢em gradu kineske pokrajine Heilongjiang, na sjeveroistoku Kine; a
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isto je bilo ograni¢eno na deset linija i tri autobusna stajalista. U istrazivanju je sudjelovao
121 muskarac i 113 zena te su od njih 83 ispitanika studenti, 94 radnici, 49 umirovljenika i 8
koji su se izjasnili pod ostalo. Od 234 ispitanih, 88,9% nosi sat ili neki drugi uredaj na kojem
mogu vidjeti koliko je sati, a njih 38% ima pratitelja odnosno putuje s nekim. Putnici su
uglavnom putovali kuéi, u skolu ili na posao te su koristili autobus za putovanje u trgovinu i
ili u slobodno vrijeme. Na pitanje koliko su najviSe spremni ¢ekati, najvise ispitanih (121
ispitanik, 51,7%) je odgovorilo da su spremni ¢ekati u rasponu od Sest do deset minuta te da
za vrijeme ¢ekanja koriste neki elektronicki uredaj, razgovaraju sa suputnikom ili jednostavno
niSta ne rade. Rezultati istrazivanja pokazuju kako je kriti¢na toc¢ka 7,87 minuta jer nakon tog
vremena putnik postaje nezadovoljan. Autori su zakljucili kako zadovoljstvo putnika
vremenom c¢ekanja izravno utjeCe na ocjenu autobusne usluge. Prema percipiranom modelu
vremena ¢ekanja, ako su putnici dobro raspoloZeni i odaberu pozitivno ponasanje na ¢ekanju,
poput koriStenja prijenosnih elektronickih uredaja ili komunikacije sa suputnicima, uoceno
cekanje vrijeme ¢e se smanjiti. Dakle, zadovoljstvo putnika sa kra¢im vremenom c¢ekanja i

boljom kvalitetom usluge javnog prijevoza se moze poboljsati.

Radnovi¢ 1 suradnici (2015) su proveli znanstveno istraZivanje kako bi utvrdili razinu
zadovoljstva korisnika javnog prijevoza u Beogradu s ciljem poboljsanja kvalitete usluga.
Naime, autori tvrde kako je cilj svake trziSno orijentirane usluzne organizacije zadovoljan
kupac koji kupuje uslugu s vjerovanjem da ¢e ona najbolje ispuniti njegove Zelje i potrebe.
Cilj istrazivanja bio je ispitati vezu izmedu odredenih faktora i zadovoljstva putnika u
Beogradu s uslugama javnog prijevoza te pruziti informacije o putnicima, izborima koje
odabiru, potrebama 1 ucestalosti koriStenja javnog prijevoza, a sve kako bi se kreirala
marketinska strategija koja ¢e neutralizirati ¢imbenike Koji uzrokuju nezadovoljstvo.
Istrazivanje je sastavljeno od pet zadataka koji trebaju istraziti koliko Cesto se koriste usluge
javnog prijevoza, identificirati ¢cimbenike koji utjecu na odabir oblika prijevoza i prijevoznika,
ocijeniti ponasanje i stav zaposlenih u javnom prijevozu te naposlijetku ispitati zadovoljstvo
pridrzavanjem voznog reda. IstraZivanje je provedeno od 1. veljace do 10. veljace 2013.
godine, a sudjelovalo je sto ljudi odabranih slu¢ajnim odabirom, a jedini uvjet za sudjelovanje
je da barem jednom tjedno koriste usluge javnog prijevoza (autobusnog prijevoza). Od sto
ispitanih, bilo je 58 muskaraca 1 42 Zene te je 65 njih bilo u zivotnoj dobi mladoj od 40
godina, a 35 ispitanih u Zivotnoj dobi starijoj od 40 godina. PonaSanje i stav vozaca javnih
prijevoznika ispitanici su ocjenjivali na ljestvici od 1 do 5, a prosje¢na stopa zadovoljstva

ovim aspektom javnog prijevoza od 1,79 §to ukazuje na izrazeno nezadovoljstvo. Takoder,

32



ispitanici su naveli ¢imbenike koji najviSe utje¢u na njihov osobni izbor. Udobnost se smatra
kljuénim ¢imbenikom u izboru javnog prijevoznika, a slijede ga broj i raspored prijevoznih
linijja, dok je na tre¢em mjestu Cisto¢a. Osim toga, anketa je sadrzavala i pitanje hocée li
ispitanici izbrati drzavnog ili privatnog prijevoznika, na $to je 56% ispitanih odgovorilo da im
podaci o vlasniS$tvu nisu vazni, 27% bi izabralo usluge drzavnog prijevoznika, a 17% usluge
privatnog prijevoznika. Ispitanici, su pored ve¢ navedenih pitanja trebali ocijeniti
zadovoljstvo pridrzavanjem zakazanog voznog reda, a prikupljeni podaci pokazuju da je 78
ispitanih nezadovoljno, dok je njih 22 zadovoljno. Autori su dosli do zakljucka da je veéina
putnika nezadovoljna pruzenom uslugom, a kao preporuku za napredak i poboljSanje usluge
savjetuju povecéanje ljubaznosti zaposlenika, ulaganje u nova i udobnija vozila te nastojanje

postivanja planiranog voznog reda.

4.2. Metodologija istrazivanja

U primarnom istrazivanju, provedenom u svrhu ostvarivanja cilja ovog diplomskog rada,
sudjelovalo je 430 ispitanika, a isto je temeljeno na istrazivanju zadovoljstva mladih korisnika
autobusnim prijevozom u Republici Hrvatskoj (Prilog 3). Kao instrument koriSten je
jednostavni anketni upitnik sastavljenog od 35 pitanja, a ispitanici su ga popunjavali
iskljuc¢ivo online. U upitniku su te 34 pitanja bila oznacena kao obavezna, dok je jedno pitanje
bilo nastavak na prethodni potvrdni odgovor. Anketa je sastavljena u tri dijela, pa tako prvi
dio sadrzi opce osobne informacije o ispitaniku kao Sto su dob, spol, stru¢na sprema, visina
osobnog mjesecnog prihoda, grad stanovanja i radni status. Drugi dio ankete odnosi se na
ucestalost 1 razloge korisStenja autobusnog prijevoza ukupno te pojedinih vrsta kao Sto su
gradski, prigradski i medugradski autobus. Tre¢i dio ankete sadrzi pitanja vezana uz
zadovoljstvo raznim elementima prijevozne usluge, a ispitanici su mogli ocjenjivati na

ljestvici od 1 (loSe) do 5 (odlicno).

4.3. Rezultati istrazivanja
Jednostavni anketni upitnik ispunilo je 430 osoba, od kojih su veéina osobe Zenskog spola,
njih 67% (288 ispitanica), dok je udio muskih osoba 33% (142 ispitanika) uz napomenu da su

svi ispitanici odgovorili na ovo pitanje.
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Grafikon 2. Spolna struktura uzorka

= Muskarci
= Zene

Izvor: izrada autorice na temelju prikupljenih podataka

Anketni upitnik su mogle ispunjavati osobe svih dobnih skupina, a kao $to se moze i uo¢iti na
grafikonu 3 najveci udio zauzimaju osobe od 15 do 20 godina (46,7%), zatim ih slijede
ispitanici iz skupine od 21 do 25 godina (35,8%) i od 26 do 30 godina (8,50%). Ispitanici

stariji od 30 godina ¢ine svega 9% uzorka.

Grafikon 3. Dobna struktura ispitanika
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Izvor: izrada autorice na temelju prikupljenih podataka

Sukladno dobnoj strukturi ispitanika, najvec¢i udio ispitanika ima zavrSenu cetverogodiSnju
struénu skolu ili gimnaziju (44%), dok 23,2% ispitanih ima zavrSenu visu Skolu ili fakultet.
Podaci prikazani na grafikonu 4 upuéuju na ¢injenicu da su anketu uglavnom ispunjavali

ucenici 1 studenti. Najmanji udio ¢ine osobe sa zavrSenim magisterijem (4%), a slijede ih
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ispitanici sa zavrSenom trogodiSnjom

osnovnoskolskim obrazovanjem (16,7%).

Grafikon 4. Stru¢na sprema ispitanika
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Izvor: izrada autorice na temelju prikupljenih podataka

Temeljem podataka prikazanih na prethodnim grafikonima moze se zakljuéiti kako su veéina
ispitanih ucenici i studenti. Navedeno je u skladu s rezultatima prikazanim na grafikonu 5, a u
kojima se moze uociti kako je najveéi udio ispitanika nezaposlen (220 osoba; 51,2%). Od 430
ispitanika njih 94 je zaposleno u stalnom radnom odnosu (21,8%) dok je njih 64 u radnom

odnosu na odredeno vrijeme (14,9%). 38 ispitanika (8,8%) svoje prihode zaraduje honorarnim

radom, 6 (1,4%) neprijavljenim radom, a 8 osoba (1,9%) je samozaposleno.

Grafikon 5. Radni status ispitanika
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Izvor: izrada autorice na temelju prikupljenih podataka
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Na grafikonu 5 moZe se uociti kako 41% ispitanih ima mjesecni prihod manji od 1200 kuna.
Sa srednjim mjese¢nim prihodom od 3 501 do 5 500 kuna je 18,8% ispitanih dok mjesecni

prihod iznad 9000 kuna ima svega 10 ispitanih (2,3%).

Grafikon 6. Mjesec¢ni osobni prihod ispitanika
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Izvor: izrada autorice na temelju prikupljenih podataka

Grafikon 7 prikazuje strukturu ispitanika rasporedeni prema gradovima u kojima stanuju.
Ponudeni odgovori su bili Zagreb, Rijeka, Split, Dubrovnik i Osijek te je pod Ostalo bila
opcija upisivanja nekog drugog grada koji nije naveden. Océekivano, najveci broj ispitanika
stanuje u Gradu Zagrebu (387 ispitanih, 90%), dok je iz Rijeke i Osijeka sudjelovalo po pet
ispitanika (1,2%), a iz Splita 1 Dubrovnika po cetiri (0,9%). Od ostalih gradova cetvero
ispitanika je iz Varazdina, troje iz Slavonskog broda te dvoje iz Samobora. 1z ostalih gradova
Republike Hrvatske kao $to su: Velika Gorica, Zapresi¢, Koprivnica, Pula, Pore¢, Novska,
Ivani¢-Grad, Pakovo, Cazma, Zabok, Sveta Nedelja, Murter, Pazin, Labin, Buzet 1 Slatina

sudjelovala je po jedna osoba.
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Grafikon 7. Struktura ispitanika prema gradu stanovanja
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Izvor: izrada autorice na temelju prikupljenih podataka

Grafikon 8 prikazuje svrhu koriStenja autobusnog prijevoza i prate¢i prethodne podatke o
dobnoj strukturi 1 radnom statusu koji ukazuju da su vecina ispitanika ucenici i studenti,
o¢ekivano je da je najceS¢a svrha koriStenja autobusa kao prijevoznog sredstva odlazak na
fakultet (105 ispitanika, 24,4% ) i odlazak u Skolu (99 ispitanika, 23%). Takoder 100 od 430
ispitanika autobus najcesce koristi za odlazak na posao (23,3%), dok njih 96 (22,3%) najcesce
koriste autobus kao prijevozno sredstvo u slobodno vrijeme. Svega 7 ispitanika (1,6%) koriste
autobus za odlazak u trgovinu. Uz ponudene odgovore, ispitanici su sami mogli upisati drugi
odgovor u koju svrhu najcesc¢e koriste autobusni prijevoz te su odgovorili da autobusom
putuju na trening, ljetovanje ili neko drugo putovanje, dok ucenici i studenti koji studiraju, ali

ne stanuju u Zagrebu koriste autobus kada putuju kuéi u rodni grad.

Grafikon 8. Svrha koristenja autobusa kao prijevoznog sredstva
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Izvor: izrada autorice na temelju prikupljenih podataka
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Ispitanici su bili upitani zbog kojeg razloga koriste autobusni prijevoz i vise od polovice,
odnosno 220 ispitanih (51,2%) se izjasnilo da je to upravo zbog dostupnosti prijevoza. Kao
Sto je vidljivo na grafikonu 9, 82 ispitanika (19,1%) navodi povoljnu cijenu kao razlog
kori$tenja autobusa kao prijevoznog sredstva, 56 ispitanika (13%) navodi ucestalost usluge
dok 31 ispitanik (7,2%) navodi brzinu prijevoza kao razlog. Samo 3 osobe (0,7%) su se
izjasnile kako autobusni prijevoz biraju zbog udobnosti. Uz navedene odgovore, ispitanici su
imali opciju upisati drugi razlog koriStenja autobusnog prijevoza. Najces¢i razlog putovanja
autobusom je neposjedovanje vozacke dozvole 1 osobnog automobila, §to se uglavnom odnosi
na ucenike koji nemaju drugi izbor putovanja u $kolu. Jedna osoba kao razlog navodi blizinu

autobusne stanice u odnosu na zeljeznicku stanicu.

Grafikon 9. Razlozi koristenja autobusnog prijevoza
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Izvor: izrada autorice na temelju prikupljenih podataka

Grafikon 10 prikazuje strukturu vrste autobusa koji ispitanici naj¢es$ce koriste, a ponudeni su
gradski, prigradski i medugradski autobus. Budu¢i da su prethodni podaci pokazali da 90%
ispitanih zivi u Zagrebu ocekivano je i da najveci dio ispitanih koristi upravo gradski prijevoz
(80,20%). 70 ih najc¢esce putuje medugradskim autobusnim prijevozom (16,3%), a svega 15
ispitanih prigradskim (3,5%).
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Grafikon 10. Struktura autobusa u uzorku
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Izvor: izrada autorice na temelju prikupljenih podataka

Ispitanici su u anketi trebali navesti koliko Cesto koriste pojedinu vrstu autobusnog prijevoza,
a bili su ponudeni gradski, prigradski i medugradski autobusi. Takoder od ucestalosti su mogli
birati izmedu koriStenja autobusa svaki dan, nekoliko puta tjedno, jednom tjedno, vikendom,
nekoliko puta mjesec¢no, jednom mjese¢no, nekoliko puta godisSnje, jednom godisnje, jednom
u nekoliko godina 1 nikad. Najvecu ucestalost koriStenja ima gradski autobus pa ga tako svaki
radni dan koristi 164 ispitanih (38,1%), dok prigradski koristi njih 24 (5,6%), a medugradski
samo 10 ispitanih osoba (2,3%) (Vidi grafikon 11). Nastavno na prethodni podatak, gradski
autobus nekoliko puta tjedno koristi 94 ispitanika (21,8%), prigradski 18 (4,2%) i
medugradski 12 (2,8%). KorisStenje autobusa vikendom je za sve tri vrste na vrlo niskoj razini,
svega nekoliko ispitanih osoba. Sto se ti¢e gradskog autobusa, slijede¢i najveéi udio &ine
osobe koje koriste gradski autobus kao prijevozno sredstvo nekoliko puta mjese¢no (58
ispitanih, 13,5%), a oni koji putuju gradskim autobusom jednom ili nekoliko puta godiSnje
¢ine udio od 9,3%. Od svih ljudi koji su ispunili anketu njih 15 se izjasnilo da nikad ne putuju
gradskim autobusom, dok je brojka kod ostale dvije vrste autobusa znatno veéa: prigradski —
194 ispitane osobe i medugradski — 141 ispitanik. Od osoba koje putuju prigradskim
autobusom, najve¢i udio ¢ine one osobe koje to ¢ine nekoliko puta godiSnje (71 ispitanik,
16,5%), a slijede ih osobe koje putuju jednom u nekoliko godina (43 ispitanika, 10%).
Takoder, od osoba koje koriste medugradski autobusni prijevoz, kao 1 kod prigradskog,
najveci udio ¢ine osobe koje putuju nekoliko puta godisnje (117 ispitanika, 27,2%), a slijede

ih osobe koje putuju nekoliko puta mjese¢no (41 ispitanik, 9,5%). Broj osoba koji koriste
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medugradski 1 prigradski autobus jednom godisnje ili jednom u nekoliko godina je gotovo na

jednakoj razini: prigradski — 76 ispitanih (17,7%), a medugradski — 74 ispitanih (17,2%) (vidi

grafikon 11).

Grafikon 11. Kori$tenje autobusnog prijevoza prema vrsti
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Izvor: izrada autorice na temelju prikupljenih podataka
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Anketirane osobe upitane su poznaju li prava koja imaju kao putnici, a vecina ispitanika (247,
57,4%) je odgovorilo da ne poznaju dok je njih 183 (42,6%) odgovorilo da su upoznati s

pravima putnika.

Grafikon 12. Poznavanje prava putnika
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Izvor: izrada autorice na temelju prikupljenih podataka
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Grafikon 13 prikazuje u kolikoj mjeri su se putnici Zalili prijevozniku iz bilo kojeg razloga, a
rezultat je da se svega njih 86 (20%) zalilo prijevozniku dok ostalih 344 (80%) nikada nije

ulozilo prituzbu.

Grafikon 13. Ulaganje zalbe prijevozniku
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Izvor: izrada autorice na temelju prikupljenih podataka

Od 86 ljudi koji su se zbog nekog razloga zalili prijevozniku, samo je njih 10 (11,6%) dobilo
zadovoljavajuéi odgovor dok njih 46 (53,5%) nije dobilo zadovoljavaju¢i odgovor. Poprili¢no
lo$ rezultat za autobusne prijevoznike je podatak da 30 ljudi (34,9%) nikada nije dobilo

nikakav odgovor na svoju Zalbu.

Grafikon 14. Odgovor prijevoznika na zalbu
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Izvor: izrada autorice na temelju prikupljenih podataka
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Tre¢i dio ankete sadrzi dvadeset pitanja vezana uz zadovoljstvo raznim elementima
prijevozne usluge, a ispitanici su mogli ocjenjivati na ljestvici od 1 (lose) do 5 (odli¢no).
Tablica 9 prikazuje rezultate istrazivanja te prosjecnu ocjenu za pojedini element autobusnog

prijevoza i ukupnu ocjenu autobusnog prijevoza u Republici Hrvatskoj.

Tablica 9. Zadovoljstvo korisnika autobusnom uslugom

1 2 3 4 5 Ukupno | Prosjek

cjelokupna usluga u sustavu javnog 18 66 212 m ” 1345 | 313

gradskog prijevoza

cijena karte 31 69 116 136 78 1451 | 3,37
ucestalost prijevoza 24 51 150 154 51 1447 3,37
udobnost 52 122 157 85 14 1177 2,74
trajanje putovanja 35 63 157 136 39 1371 | 319
postivanje voznog reda 46 84 126 122 52 1340 3,12

usluznost osoblja u autobusu (vozaca,

50 72 162 102 44 1308 | 3,04
kontrolora)

whiztost osobljama 27 | 47 | 19 | 149 | 58 | 1454 | 338
kolodvoru/prodajnom mjestu

dostupnost karata 7 22 85 165 151 1721 4,00
dostupnost voznog reda 10 30 104 148 138 1664 3,87

kvaliteta informacija na displayima na
stajaliStima

dostupnost informacija o otkazivanju
prijevozne usluge

dostupnost informacija o promjeni
voznog reda

Cistoca autobusa 84 103 140 81 22 1144 2,66
povezanost S Imum_p koje nisu u sustavu 51 %0 190 71 2% 1219 283
javnog gradskog prijevoza

klimatizacija i grijanje u autobusima 67 87 135 98 43 1253 2,91

45 66 160 100 59 1352 | 3,14

117 92 129 69 23 1079 2,51

88 108 121 80 33 1152 | 2,68

dostupnost usluga na kolodvorw/stajalistu 3 09 178 % 4 1344 313

Cistoca kolodvora/stajalista 60 103 155 84 28 1207 281
dostupnpst.dodatnlh usluga u autobusima 153 97 104 47 29 990 231
(npr. Wi-Fi)

povezanost s odrediStem (,,prijevoz od 15 78 178 a1 28 1789 3,00
vrata do vrata®)

UKUPNA OCJENA: 3,06

Izvor: izrada autorice na temelju prikupljenih podataka
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Ispitanici su srednjom ocjenom izmedu 3 i 4 ocijenili vise od polovice elemenata zadovoljstva
autobusnim prijevozom. Srednje zadovoljstvo izraZeno je za elemente kao Sto su cijena karte,
ucCestalost prijevoza, trajanje putovanja, postivanje i dostupnost voznog reda te kvaliteta
informacija na displayima, usluznost osoblja u autobusu i na kolodvoru ili prodajnom mjestu,
dostupnost usluga na kolodvoru ili stajaliStu 1 povezanost s odredistem (,,prijevoz od vrata do
vrat®). Iz ove skupine srednje ocjenjenih elemenata najmanju ocjenu je dobio element
povezanosti s odrediStem odnosno ,, prijevoz od vrata do vrata“ (ocjena 3,00) Sto ukazuje na
to da putnici, bez obzira Sto koriste autobusni prijevoz, da bi stigli do odrediSta moraju
pjesaciti ili kombinirati jo§ neko prijevozno sredstvo. Ispitanici su osam elemenata autobusne
usluge oznadili poprilicno niskim ocjenama koje predstavljaju nezadovoljstvo. Prosjecne
ocjene u rasponu od 2 do 3 odnose se na udobnost, dostupnost informacija o otkazivanju
prijevozne usluge ili o promjeni voznog reda i povezanost s linijama koje nisu u sustavu
javnog gradskog prijevoza. Takoder putnici su izrazili nezadovoljstvo ¢isto¢om autobusa,
kolodvora i stajalista te grijanjem i klimatizacijom. Najveée nezadovoljstvo ispitanika stvara
¢injenica da autobusi ne nude dodatne usluge kao Sto je Wi-Fi, a u danasnjem svijetu svima
je bitno, pogotovo mladoj populaciji, da imaju neogranicen i brz pristup internetu u svakom
trenutku. Najbolje ocjenjeni element je dostupnost karata (ukupna ocjena 4,00) $to ne
iznenaduje jer opcija za kupovinu karte je mnogo. Osim u autobusu, karte 1 mogucénost
produZivanja pokaza su dostupni gotovo na svakom kiosku, a gotovo svi autobusni kolodvori,
osim kupnje karte na Salteru, nude moguénost rezerviranja i kupnje karata putem interneta.
Ukupna ocjena zadovoljstva autobusnim prijevozom u Republici Hrvatskoj je 3,06 Sto
upucuje na srednje zadovoljstvo korisnika. Podaci dobiveni istraZzivanjem pokazuju da postoji
mnogo mjesta za napredak i poboljSanje, a sve s ciljem povecanja atraktivnosti autobusnog

prijevoza i zadovoljstva korisnika.

4.4. Ogranicenja i preporuke za buduca istraZivanja

U istrazivanju je sudjelovalo 430 osoba §to je i dalje poprilicno malen broj u odnosu na
ukupan broj stanovnika koju u Republici Hrvatskoj koriste autobusni prijevoz. Vecina
ispitanih je mlada populacija, u€enici 1 studenti, §to je 1 bio cilj istraZivanja, ali takoder ve¢ina
njih (90%) stanuje u gradu Zagrebu, stoga rezultati ovog primarnog istrazivanja se ne mogu

primjeniti na cijeli teritorij drzave.

Preporuke za buduca istrazivanja su povecati broj ispitanika, prosiriti podrucje ispitivanja na
podrucje cijele zemlje te razvrstati podatke o zadovoljstvu autobusnom prijevoznom uslugom
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prema vecim gradovima ili zupanijama. Na ovaj nafin mogla bi se dobiti kompletnija i
kvalitetnija slika o zadovoljstvu mladih korisnika autobusnim prijevozom te bi se na

pojedinim razinama mogle utvrditi mjere i prilike za poboljsanje.
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5. ZAKLJUCAK

Autobusni prijevoz je u svojim pocecima bio organiziran u obliku velikih putnickih kola sa
konjskom zapregom koja su se kretala po tocno odredenim linijama i unaprijed utvrdenom
voznom redu uz odredenu naknadu. Prvi takvi oblici prijevoza pojavili su se u Hrvatskoj
sredinom 19. stoljec¢a, dok je jos uvijek prevladavala Zeljeznica. Autobusni prijevoz dobiva na
znacaju pocetkom i sredinom 20. stolje¢a i razvija se u oblik kakav poznajemo danas.
Republika Hrvatska ima poprilicno dobro razvijenu prometnu mrezu koja povezuje razne
dijelove zemlje, uz nedostatak autobusnih linija u slabo naseljenim podru¢jima gdje je

stanovni$tvo prisiljeno koristiti vlastiti prijevoz u obliku osobnog automobila ili bicikla.

U zivotu vecine gradana, pogotovo mlade populacije, autobusni prijevoz igra veliku ulogu i to
ne samo u Republici Hrvatskoj nego i u ostalim zemljama svijeta. Mnogi mladi Koriste
autobusni prijevoz jer trenutno nemaju drugi izbor zato $to nemaju vozacku dozvolu ili ne
posjeduju osobni automobil. Takoder, mnogi koriste autobus kao prijevozno sredstvo zato $to
je to jeftiniji prijevoz u odnosu na osobni automobil, a i ne predstavlja problem pronalaska
uglavnom skupog parkirnog mjesta. Osim toga, autobusi su brzi u prometu i prometnim
guzvama jer im je dopusteno prometovati posebno oznaenim trakama. Jo$ jedna prednost
autobusnog prijevoza je vrlo velik stupanj sigurnosti, autobusne nesre¢e se dogadaju vrlo
rijetko te je vrlo mali broj stradalih u odnosu na ostale oblike prijevoza. Ipak, i ta brojka se
nastoji svesti na nulu brojnim mjerama i akcijama koje podizu svijest vozaca i ostalih

sudionika u prometu.

Rezultati provedenog primarnog istrazivanja pokazali su kako veéina ispitanika uglavnom
koristi gradski autobus 1 to najviSe njih svaki dan. Taj podatak nije iznenadujuéi jer su i veéina
ispitanih bili ugenici i studenti koji ne posjeduju vozacku dozvolu ili vlastiti automobil. Sto se
ti¢e zadovoljstva pruzenom uslugom, autobusni prijevoz u Republici Hrvatskoj ocijenjen je
ukupnom ocjenom 3,06 S§to izrazava srednje zadovoljstvo korisnika. Ispitanici autobusnim
prijevozima zamjeraju nedovoljnu udobnost i Cisto¢u autobusa te klimatizaciju i grijanje.
Takoder, ispitanici nisu zadovoljni ni s dostupno$¢u informacija o promjeni voznog reda ili o
otkazivanju prijevozne usluge. Najvece nezadovoljstvo ocituje se u nepostojanju dodatnih
usluga kao §to je Wi-Fi jer danas gotovo svi u svakom trenutku Zele imati pristup Internetu.
Ukoliko Zele zadrzati trenutne korisnike 1 povecati atraktivnost autobusnog prijevoza,
autobusni prijevoznici bi vecu paznju trebali posvetiti svojim putnicima i povecanju njihova

zadovoljstva.
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Prilog 1. Osnovna i dodatna mjerila za kategorizaciju autobusnih kolodvora

MIERILA | A [B [c [p
I. OSNOVNA MJERILA
1. INFRASTRUKTURNA OPREMA KOLODVORSKE ZGRADE
1.1. Cekaonica
1.1.1. grijana i osvijetljena X X X X
1.1.2. klimatizacija
1.1.3. mjesta za sjedenje X X
1.2. Prodaja autobusnih karata
1.2.1. kompjutorizirana X X
1.2.2. strojna X
1.2.3. ruéna X
1.3. Nacdin informiranja
1.3.1. putem panoa X X
1.3.2. razglasom X
1.3.3. videomonitorom X
1.3.4. telefonom X X X X
1.3.5. usmeno X X X X
1.3.6. putem internetske stranice X
1.4. Peroni
1.4.1. Dovoljan broj ovisno o ucestalosti X X
1.4.2. Najmanje dva natkrivena X X X
1.4.3. Za povremeni prijevoz X X
1.5. Sanitarne prostorije X X X X
1.6. Prometni ured X X X
1.7. Garderoba X X X
1.8. Prostor prilagoden za pristup osobama s invaliditetom i smanjenom pokretljivoséu [x X X X
2. PROMET U MIROVANJU
2.1. Prostor za parkiranje
2.1.1. autobusa X X X
2.1.2. osobnih automobila X X
3. RADNO VRIJEME
3.1. 0.00 — 24.00 sata X
3.2.5.00 — 22.00 sata X
3.3. 6.00 — 20.00 sati X X
UKUPNI OBVEZNI BROJ 20| 19| 15| 12
BODOVA PO KATEGORIJAMA
1I. DODATNA MJERILA
1. PRATECI SADRZAJI
1.1. Pomoc¢ za osobe s invaliditetom i osobe smanjene pokretljivosti.
1.2. Ugostiteljska djelatnost
1.2.1. restoran
1.2.2. kafeterija
1.2.3. ostale ugostitelj. usluge
1.3. UsluZna djelatnost
1.3.1. bankomat
1.3.2. prodaja tiska
1.4. Trgovacka djelatnost
1.4.1. prehrambeni proizvodi
1.4.2. ostale trgovine
1.5. Pristup internetu
2. GEOPROMETNI POLOZAJ
2.1. Razina povezivanja
2.1.1 stajaliSte tram. bus
2.1.2. taksi stajaliste
2.1.3. druge prometne grane (do 10 minuta pjesacenja)
MINIMALNI BROJ IZBORNIH BODOVA: 10 7] 4 O
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Autobusni kolodvori

Prilog 2. Popis autobusnih kolodvora prema kategorijama

- popis prema kategorijama

Kolodvor Kategorija Korisnik
OSUEK A AUTOPROMETNO PODUZECE d.d., PoZega
PULA A BRIONI d.d. , Pula
ZAGREB A ZAGREBACKI HOLDING d.o.0., Zagreb (3
DUBROVNIK B LIBERTAS-DUBROVNIK d.o.0., Dubrovnik
CAKOVEC B RUDI EXPRESS d.o.0., Mihovljan - Cakovec
KOPRIVNICA B CAZMATRANS PROMET d.o.0., Cazma
MAKARSKA B PROMET d.d., Makarska
NOVI MAROF B AUTOBUSNI PRUEVOZ d.o.0., Varazdin
NOVI VINODOLSKI B AUTOTRANS d.o.0., Cres
PLOCE B AUTOBUSNI KOLODVOR d.o.o., Plo¢e
POREC B AUTOTRANS d.o.0. Cres
POZEGA B AUTOPROMETNO PODUZECE d.d., PoZega
SINJ B AUTOPRUEVOZ SINJ d.o.0., Sinj
SLAVONSKI BROD B AUTOPROMETNO PODUZECE dd., PoZega
SPLIT B AUTOBUSNI KOLODVOR d.o.o., Split
SIBENIK B GRADSKI PARKING d.o.0., Sibenik
TROGIR B PROMET d.o.0., Split
UMAG B AUTOTRANS d.o.0., Cres
VARAZDIN B AUTOBUSNI PRUEVOZ d.o.0., Varazdin
VINKOVCI B POLET d.o.0., Vinkovci
VIR B AVD koncept d.o.o., Vir
VUKOVAR B CAZMATRANS VUKOVAR d.0.0., Vukovar
ZABOK B PRESECKI GRUPA d.0.0., Krapina
ZADAR B LIBURNUA d.o.0., Zadar (21)
BJELOVAR 0 CAZMATRANS-NOVA d.o.0., Cazma
BUZET C SAMOBORCEK d.0.0. , Samobor
CRIKVENICA C AUTOTRANS d.o.0., Cres
DARUVAR C CAZMATRANS PROMET d.o.0., Cazma
DELNICE C AUTOTRANS d.o.0., Cres
GOSPIC C AUTOTRANS d.o.0., Cres
IMOTSKI C AUTOPODUZECE IMOTSKI Z d.o.o ., Imotski
IVANEC C AUTOBUSNI PROMET d.d.u stetaju., Varazdin
KARLOVAC C AUTOBUSNI KOLODVOR d.o.0., Karlovac
METKOVIC c METKOVIC RAZVOJ d.0.0. Metkovié
NOVA GRADISKA C AUTOPROMETNO PODUZECE d d., PoZzega
RUEKA C AUTOTRANS d.o.0., Cres
SAMOBOR o KOMUNALAC d.o.0., Samobor
SISAK c AUTOPROMET SISAK d.o.0. ,Sisak
SLATINA C CAZMATRANS PROMET d.o.0., Cazma
VIROVITICA € CAZMATRANS PROMET d.0.0., Cazma
VRBOVEC C CAZMATRANS PROMET d.o.0. Cazma (17)
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BIOGRAD D LIBURNUA d.o.0., Zadar
BENKOVAC D CAZMATRANS DALMACUA d.0.0., Benkovac
CAZMA D CAZMATRANS PROMET d.o.0., Cazma

DONJI MIHOLJAC D PANTURIST d.d., Osijek

DAKOVO D PANTURIST d.d., Osijek

DURDEVAC D CAZMATRANS PROMET d.o.0., Cazma
GARESNICA D CAZMATRANS-NOVA d.o.0. Cazma
GRUBISNO POLJE D CAZMATRANS PROMET d.o.0. Cazma

IVANIC GRAD D CAZMATRANS PROMET d.o.0., Cazma
KRAPINA NOVA D PRESECKI GRUPA d.o.0., Krapina

KUTINA D CAZMATRANS PROMET d.0.0., Cazma
LUDBREG D AUTOBUSNI PROMET d.d., Varazdin

NASICE D PANTURIST d.d., Osijek

OGULIN D AUTOTRANS d.0.0., Cres

OTOCAC D AUTOPRUEVOZ d.d., Otodac

PAKRAC D AUTOPROMETNO PODUZECE d.d., Pozega
ROVINJ D AUTOTRANS d.o.0., Cres

VALPOVO D PANTURIST d.d., Osijek

VODICE D AUTOTRANSPORT d.d. u stedaju, Sibenik
VOINIC D AUTOBUSNI KOLODVOR VOINIC d.o.0., Vojnié
ZLATAR D PRESECKI GRUPA d.0.0., Krapina

ZUPANJA D CAZMATRANS PROMET d.o.0., Cazma (22)
Ukupno: 63

09.03.2016,

HGK - Sekior za promet | veze

 Popis Je inf

i nema pravnu vajanost.
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Prilog 3. IstraZivanje zadovoljstva korisnika autobusnim prijevozom u Republici

Hrvatskoj

Zadovoljstvo korisnika autobusim prijevozom u
Republici Hrvatskoj

Anketa je anonimna i koristi se u svrhu pisanja diplomskog rada.

*Obavezno

1. Spol? *
Oznacite samo jedan oval.
i
M

2 Dob?*
Oznadite samo jedan oval.

15-20
21-25
26-30
31-40
41-50
51-60
Vise od B0

3. Radni status? *
Oznadite samo jedan oval.

zaposlen/a u stalnom radnom odnosu
zaposlen/a na odredeno vrijeme
honorarmi rad

rad neprijavijeno

samozaposlen/a

nezaposlen/a

4, Osobni mjeseéni prihod (odnosi se iskljuéive na Vas)? *
Oznadite samo fedan oval,

manje od 1200 kn
od 1201 do 2000 kn
od 2001 do 3500 kn
od 3501 do 5500 kn
od 5501 do 7000 kn
od 7001 do 9000 kn
preko 9000 kn

56



5. Struéna sprema? *
Oznacite samo jedan oval.

() zavrdena osnovna Skola

: Zzavriena trogodisnja srednja Skola, KV ili VKV
() zavriena tetverogodidnja struéna Skola ili gimnazia
(") zavrdena visa Skola, fakultet, VSS/VSS

() zavrien magisteri ili doktorat

6. Grad u kojemu stanujete? *
Oznadite samo jedan oval.

() Zagreb
) Rijeka
) Split

| Dubrovnik

| Osifjek

| Oslalo:

Ucestalost koristenja autobusnog prijevoza

7. U koje svrhe najéesce koristite autobus? *
Oznacite samo jedan aval,

 Skola
| Fakultet
| Posao
| Trgovina

| Slobodno vrijeme
| Ostalo:

8. Koju vrstu autobusa najéesce koristite? *
Oznacite samo Jedan oval

() Gradski
| Prigradski
| Medugradski
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9. Koliko ¢esto putujete gradskim autobusom? *
Oznadite samo jedan oval.

() Svaki radni dan
") Nekoliko puta tjedno
) Jednom tjedno
) Vikendom
() Nekoliko puta mjeseéno
) Jednom mjeseéno
) Nekoliko puta godisnje
) Jednom godisnje
(") Jednom u nekoliko godina
) Nikad

) |

10. Koliko €esto putujete prigradskim autobusom? *
Oznacite samo jedan oval.

) Svaki radni dan
) Nekoliko puta tjedno
~ ) Jednom tiedno
() Vikendom
() Nekoliko puta mjeseéno
() Jednom mjeseéno
) Nekoliko puta godisnje
) Jednom godiénje
| Jednom u nekoliko godina
) Nikad

11. Koliko &esto putujete medugradskim autobusom? *
Oznactite samo Jedan oval.

) Svaki radni dan
) Nekoliko puta tjedno
) Jednom tjedno
Vikendom
) Nekoliko puta mjesecno
| Jednom mjeseéno
() Nekoliko puta godiénje
) Jednom godisnje
() Jednom u nekoliko godina
) Nikad
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12. Autobus koristite zbog: *
Oznaéite samo jedan oval.

() Povoline ciiene
(") Dostupnosti prijevoza
() Utestalosti usluge
(") Udobnosti

() Brzine prijevoza

' \ Ostalo:

13. Jeste li upoznati s pravima putnika? *
Oznacite samo fedan oval.

) Da.

7 Ne.

14. Jeste Ii se ikad 2alili prijevozniku? *
Oznatite samo jedan oval,

" Da.

) Ne.  Prijedite na pitanje broj 16.

Odjeljak bez naslova
15. Jeste |i dobili adekvatan odgovor na Vasu prituzbu?
Oznacite samo jedan oval.

| Dobio/ la sam zadovoljavajudi odgovor,
() Nisam dobiofla zadovoljavajuci odgavor.
| Nisam dobiofla nikakav odgovor,

Zadovoljstvo prijevoznom uslugom

U sljedecim pitanjima navedite u kojo) mjeri ste zadovaljni s navedenim karakleristikama;

16. cjelokupna usluga u sustavu javnog gradskog prijevoza *
Oznatite samo fedan oval,

lote ( ) ( ) C ) ( ) Odliéno

17, cljena karte *
Oznacite samo fedan oval,

Logde ( ) | I o ) Odliéno
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18. uéestalost prijevoza *
Oznacite samo jedan oval.

teie () C) C) () () odino

19. udobnost *
Oznadite samo jedan oval.

ete () () () () () odine
20. trajanje putovanja *

Oznatite samo jedan oval.

ete () C) C) () () odino

21. postivanje voznog reda *
Oznadite samo jedan oval.

o oy, ",

Loge ( ‘ ) L) ' ) Odiigno
22, usluinost osoblja u autobusu (vozaca, kontrolora) *

Oznactite samo fedan oval,

lete ( ) ( ) ( ) ( ) ( ) Odiéno

i\ J J

23, usluznost osoblja na kolodvoru/prodajnom mjestu *
Oznatite samo jedan oval.

Loge ( ) ( ) ( ) C ) C ) Odiéno

24, dostupnost karata
Oznadite samo jedan oval,

Lkede () C Y C )Y () () Oditno
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25. dostupnost voznog reda *
Oznadite samo jedan oval.

e () () () C) () odino
26. kvaliteta informacija na displayima na stajalistima *

Oznatite samo jedan oval.

e () () () () () odino

27. dostupnost informacija o otkazivanju prijevozne usluge
Oznatite samo jedan oval.

- ey Y

Loge ( ) ) ) ) ) Odiiéno
28. dostupnost informacija o promjeni voznog reda *

Oznatite samo jedan oval.

lete ( ) (C ) (C ) () ( ) Odliéno
29, tistota autobusa *

Oznadite samo jedan oval.

lote ( ) ( ) () () Odliéno
30. povezanost s linijima koje nisu u sustavu javnog gradskog prijevoza *

Oznaéite samo jedan oval,

lode ( ) ( ) ( ) ( ) ( ) Odliéno
31, Klimatizacija | grijanje u autobusima *

Oznadite samo jedan oval,

loge ( ) ( ) [ ) | L) Odligno
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32 dostupnost usluga na kolodvoru/stajalistu *
Oznacite samo jedan oval.

e () () () () () odino
33, Eistota kolodvoralstajalista *

Oznacite samo jedan oval.

ete () () () () () odino
34, dostupnost dodatnih usluga u autobusima (npr. Wi-Fi) *

Oznacite samo jedan oval.

lete ( ) ( ) ( ) ( ) ( ) Odliéno

35, povezanost s odrediStem (,prijevoz od vrata do vrata“) *
Oznadite samo jedan oval.

lete ( ) ( ) ( ) C ) ( ) Odiéno
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ZIVOTOPIS

OSOBNE INFORMACIJE

RADNO ISKUSTVO

04/11/2019—danas

01/06/2016-31/10/2019

01/06/2014-31/12/2018

OBRAZOVANJE |
OSPOSOBLJAVANJE

05/11/2018-29/11/2019

01/10/2014-26/09/2018

01/09/2010-01/06/2014

OSOBNE VJESTINE

Materinski jezik

Strani jezici

njemacki
engleski

Komunikacijske vjestine

Martina Lovri¢

Planer potraznje
Zagrebacka pivovara, Zagreb (Hrvatska)

Administrativni poslovi

Zagrebacka pivovara
llica 224, Zagreb (Hrvatska)

Hotel Antunovi¢ Zagreb, Zagreb (Hrvatska)

Diplomski studij Trgovina i medunarodno poslovanje
Ekonomski fakultet Zagreb, Zagreb (Hrvatska)

Diplomirani ekonomist
Ekonomski fakultet Zagreb, Zagreb (Hrvatska)

Ekonomist
Tre¢a ekonomska Skola Zagreb, Zagreb (Hrvatska)

hrvatski
RAZUMIJEVANJE GOVOR PISANJE
Slusanje Citanje Govorna interakcija Govorna produkcija
A2 A2 A2 A2 A2
A2 A2 A2 A2 A2

Stupnjevi: A1iA2: Pocetnik - B1 i B2: Samostalni korisnik - C1 i C2: Iskusni korisnik
Zajednicki europski referentni okvir za jezike

Otvorenost i dobre komunikacijske vjestine steCene prilikom obavljanja
svakodnevnih poslovnih obaveza, sposobnost prilagodbe poslovnom okruzenju te
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http://europass.cedefop.europa.eu/hr/resources/european-language-levels-cefr

izrazen timski duh i sklonost timskom radu.

Organizacijske / rukovoditeljske  Iskustvo u organizaciji i planiranju transporta.

vjestine
Digitalne vjestine SAMOPROCJENA
. Obrad?. Komunikacija Stvarvarye Sigurnost
informacija sadrzaja
Samostalni S Samostalni Samostalni
o Samostalni korisnik — o
korisnik korisnik korisnik

Digitalne vjestine - Tablica za samoprocienu

RjeSavanje
problema

Samostalni
korisnik

Vo dobro znanje Microsoft Office paketa i poznavanje rada u programima SAP,

Jupiter i ForecastPRO.

Vozacka dozvola B
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