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1. Uvod

U danasnje vrijeme kada mobilnost ljudi, kao 1 sam funkcionalni i organizacijski
razvoj prostora doseze svoj vrhunac, promet se izdvaja kao jedna od esencijalnih djelatnosti
koja sve viSe postaje fokus istrazivanja. Da je promet bitna prostorna komponenta, govori i
sljedeca definicija prometa koja kaze da bi idealan promet ili prijevoz bio trenutan,
besplatan, neograni¢enog kapaciteta i uvijek dostupan. Time bi udaljenost postala nevazna,
a tome ocCito nije tako. Prijevoz je ekonomska aktivnost drugacija od drugih. Prijevoz
smanjuje prostor, ,,Kupuje vrijeme*, a time i novac (Knowles i dr., 2008). S prostorno-
planerskog aspekta, promet je jedna od Klju¢nih djelatnosti u prostoru, koja je zbog svoje
prostorne komponente u fokusu promatranja geografije u okviru discipline prometne
geografije. Osim glavnih karakteristika u vidu prijevoza robe, dobara, znanja i ljudi u
prostoru, promet pri tome povezuje prostor i smanjuje razvojne razlike samog prostora, ali i
drustva koje naseljava odredeni prostor. U Hrvatskoj je promet ve¢inom u fokusu prometnih
stru¢njaka koji analiziraju stanje, perspektive i moguénosti razvoja te djelatnosti, dok na neki
nacin izostaje i jo$ je uvijek u razvoju odredeni sveobuhvatni pristup i analiza cjelokupnog

prostorno-funkcionalnog potencijala odredenih podrugja.

Fokus ovog rada bit ¢e usmjeren na istrazivanje kvalitete javnog gradskog prijevoza
na podruéju novih naselja Grada Zagreba, toénije naselja Spansko — Oranice na zapadu
grada, te naselja Sopnica — Jelkovec (Novi Jelkovec) na istoku grada. Za potrebe rada
izabrana su dva naselja koja se razvijaju u priblizno isto vrijeme, nastaju planski od strane
gradske uprave u okviru programa Poticane drustvene stanogradnje, a zbog svojeg rubnog
poloZaja u odnosu na centar grada i dominantne funkcije rada i obrazovanja bliZze centru
grada, javni prijevoz ima veliku vaznost, te su kao takva izabrana za istrazivanje kao
zanimljiv istrazivacki zadatak. S obzirom da su ova naselja povezana javnim gradskim
prijevozom u obliku autobusnih linija, pobliZe ¢e se analizirati linije koje povezuju ta naselja
s ostatkom grada Zagreba. Za analizu kvalitete odabranih autobusnih linija, vazan je
kvantitativni aspekt analize, kao i kvalitativni aspekt analize koji ¢e se provesti metodom
intervjua s nekoliko korisnika javnog gradskog prijevoza na podrucju analiziranih naselja.
Svrha ovog diplomskog rada je analizom kvalitete javnog gradskog prijevoza pokusati dobiti
realnu sliku 1 uvid u funkcionalnost rubnih podrucja grada u dnevnim urbanim procesima, te
na osnovu tih rezultata pokuSati objasniti i ponuditi odreden koncept i model bolje

funkcionalnosti ukoliko se provedenim istrazivanjem za to ukaze potreba.



2. Zadaci, ciljevi i hipoteze istrazivanja

Glavni zadaci i ciljevi ovog diplomskog rada te postavljene hipoteze posluzit ¢e kao
smjernice u znanstveno — istrazivackom postupku. Definirana su tri zadatka iz kojih
proizlaze tri glavna cilja. Takoder, postavljene su Cetiri hipoteze koje ¢e se na kraju ovog

istrazivanja potvrditi ili demantirati.
Glavni zadaci kojima se nastoje ostvariti ciljevi rada su:

1. Analizom postojecih izvora i literature definirati prostorni obuhvat istrazivanja i
predmet istrazivanja.

2. Kvantitativnom analizom podataka iz dostupnih izvora, kao i kvalitativnom analizom
istrazivane pojave, utvrditi karakteristike promatrane pojave u odabranom prostoru.

3. S pomocu ve¢ postojecih izvora i literature, te dobivenih rezultata, utvrditi prostorne

procese za istrazivanu pojavu na promatranom podrucju.

Definirani ciljevi rada su:

1. Detaljnije objasniti javni gradski prijevoz i njegovu vaznost za odabrani prostor.

2. Kvantitativnom i kvalitativnom analizom i obradom podataka definirati kvalitetu
javnog gradskog prijevoza za promatrana naselja.

3. Utvrditi u kojoj mjeri kvaliteta javnog gradskog prijevoza utjece na funkcionalnu

organizaciju promatranih naselja, te u kojoj mjeri utjece na kvalitetu zivota.
Iz navedenih zadataka i ciljeva rada, definirane su sljedece hipoteze:

1. Kuvaliteta javnog gradskog prijevoza opada s udaljeno$¢u od srediSta grada, te u
odredenoj mjeri ovisi o vrsti javnog gradskog prijevoza.

2. Nova stambena naselja Grada Zagreba ve¢im stupnjem kvalitete javnog gradskog
prijevoza privlacnija su za zivot stanovniStvu.

3. Promjena voznog reda javnog gradskog prijevoza tijekom ljetnih mjeseci na
analiziranim autobusnim linijjama uvelike utjeCe na kvalitetu javnog gradskog
prijevoza i zadovoljstvo korisnika.

4. Postojeci oblik javnog gradskog prijevoza trenutno zadovolja sve potrebe njegovih
korisnika i kao takav dostatan je u buduénosti za normalno i pravilno odvijanje

javnog prijevoza.



Pocetna hipoteza da kvaliteta javnog gradskog prijevoza opada s udaljenos$¢u od sredista
grada, te s oblikom gradskog prijevoza trebala bi pokazati koliko prostorna lokacija i nacin
organizacije javnog prijevoza utjeCu na samo zadovoljstvo korisnika, te u kojoj mjeri su
lokacije novih stambenih naselja na perifernom poloZzaju integrirane u dnevni urbani sistem

grada.

Hipoteza kojom su nova stambena naselja Grada Zagreba veé¢im stupnjom kvalitete
javnog gradskog prijevoza privlacnija za naseljavanje u skladu je s ¢injenicom kako je
promet i prometna povezanost jedan od kljucnih faktora za funkcionalnost odredenog

prostora, te je jedan od vaznijih kriterija kod izbora stambene lokacije.

Hipoteza koja se odnosi na promjenu voznog reda tijekom ljetnih mjeseci ima uporiste
u tome da zbog smanjene frekvencije polazaka autobusa i promjene pocetnih vremena
polazaka dolazi do utjecaja na kvalitetu usluge i zadovoljstvo korishika uslugom, posebice
medu populacijom koja tijekom ljetnih mjeseci koristi javni prijevoz u jednakoj mjeri kao

tijekom ostatka godine.

Posljednja hipoteza uzima za pretpostavku da je dana$nji oblik javnog gradskog
prijevoza u odabranim naseljima sasvim zadovoljavajué te da nije potreban niti jedan drugi
oblik javnog gradskog prijevoza na osnovu planiranih projekata i na osnovu toga $to je
ovakva prometna organizacija uspostavljena od osnutka naselja, te da se jo§ uvijek nije javila

potreba za promjenama.



3. Pregled dosadasnjih istrazivanja

Kako je prometna geografija relativno novija disciplina u okviru drustvene
geografije, sukladno tome vrlo su rijetka istrazivanja koja se bave problematikom ovoga
rada. NajviSe istrazivanja na temu kvalitete prometa i njegovih oblika, provodi se u okviru
prometnih znanosti te ih provode prometni struénjaci, koji se baziraju na predmet
istrazivanja u okviru tehnickih stavki kvalitete prometa. Za metode istrazivanja uglavnom
koriste razne matematicke modele i kvantitativne metode s kojima se naglasak stavlja na
tehnicki dio prometnog sustava. S obzirom na to, izostaje odredeni prostorni aspekt i manjka
istrazivanja prometnih komponenti koje povezuju prostor, promet i stanovnistvo, a ¢ime se

u svom okviru bavi prometna geografija.

S obzirom na ve¢ spomenuti nedostatak znacajnijih radova koji se bave ovom
tematikom s prometno-geografskog aspekta, ipak mozemo izdvojiti nekoliko radova koji su
se poblize dotaknuli ove tematike. Jedno od najznacajnijih djela je ono Petera Whitea, koji
se u svojoj knjizi Public transport: Its Planning, Management and Operation (2008)
sveobuhvatno dotaknuo uloge javnog gradskog prometa i odredenih parametara i pokazatelja
kvalitete usluge na primjeru javnog gradskog prijevoza u Velikoj Britaniji. Takoder, knjiga
Daily Spatial Mobilities: Physical and Virtual (2012) autora Aharon Kellermana daje
pregled odredenih komponenti javnog gradskog prijevoza i kvalitete urbane mobilnosti ljudi.
U hrvatskim istrazivackim radovima o kvaliteti javnog gradskog prijevoza nije puno toga
napisano, tek se kroz nekoliko radova o kvaliteti Zivota u odredenim gradskim naseljima
autori poblize doticu prometne komponente i1 kvalitete javnog gradskog prijevoza.
Uglavnom su to krace analize prometne komponente u sveobuhvatnoj analizi kvalitete
zivota i funkcionalnosti odredenog prostora. Kao primjer takvih radova, izdvajaju se dva
rada autorica Andeline Svir¢i¢ Gotovac i Jelene Zlatar, a to su: Novi Jelkovec ili Sopnica —
Jelkovec kao primjer POS-ovog naselja (2015b) i Kvaliteta Zivota u novostambenim
naseljima i lokacijama u zagrebackoj mrezi naselja (2015a). Znaajno je spomenuti
doktorski rad Slavena Gasparovic¢a pod naslovom Utjecaj prometne marginaliziranosti na
svakodnevni zivot srednjoskolske populacije grada Zagreba (2014) koja se bavi
istrazivanjem kvalitete 1 dostupnosti javnog gradskog prijevoza medu srednjoskolskom
populacijom i kao takav je dobar primjer istrazivackog rada iz prometne geografije. Takoder,
valja spomenuti kako postoje odredeni radovi koji se bave novim stambenim naseljima i

njihovim nastankom i razvojem, a kori$teni su kao relevantna literatura u svrhu izrade ovog



diplomskog rada zbog mnogo potrebnih informacija za razumijevanje prostorno-
vremenskog aspekta nastajanja novih stambenih naselja.



4. Metodologija istrazivanja

Za bolje i preciznije razumijevanje ovog rada, potrebno je ukratko objasniti
metodoloski postupak izrade ovog rada. U tom kontekstu, potrebno je definirati vremenski

okvir istrazivanja te objasniti primjenjene metode i postupke provedenog istrazivanja.

Istrazivanje je fokusirano na podrucje Grada Zagreba, to¢nije, njegove prostorne
komponente. To su dva nova stambena naselja na podru¢ju Grada Zagreba, izgradena kroz
Program o poticanoj drustvenoj stanogradnji, a kao takvi nastaju u podjednakim
vremenskim okvirima. Rad se u daljnjim dijelovima bavi istrazivanjem kvalitete javnog
gradskog prijevoza na primjeru tih dvaju naselja, a to su naselje Spansko — Oranice u
zapadnom dijelu grada, te naselje Novi Jelkovec u istocnom dijelu grada. Metodologija rada
temelji se na koristenju i analizi postojece relevantne znanstvene i stru¢ne literature o $iroj
temi rada, te prikupljanjem i analizom dostupnih podataka. Kvaliteta javnog gradskog
prijevoza temeljitije se istrazuje kroz kvantitativnu i kvalitativnu analizu autobusnih linija
javnog gradskog prijevoza koje prometuju na podru¢ju novih stambenih naselja, te ih
prometno povezuju s ostalim vaznim ¢voristima u gradu Zagrebu. KoriSteni podaci za
kvantitativni dio analize dobiveni su iz voznih redova analiziranih linija koji su dostupni na
stranicama Zagrebackog elektricnog tramvaja. Analizirani su kvantitativni podaci za

odabrane autobusne linije koje prometuju na tim podruc¢jima, a to su:

e Linija 279: — Dubec — Novi Jelkovec

e Linija 281: — Glavni kolodvor — Novi Jelkovec
e Linija 282: — Sesvete — Novi Jelkovec

e Linija 115: — Ljubljanica — Spansko — Jankomir
e Linija 136: — Crnomerec — Spansko

e Linija 146: — Vrapcanska aleja — Oranice

Kvalitativni dio analize odnosio se na misljenje 1 zadovoljstvo javnim prijevozom stanovnika
odabranih stambenih naselja koji su u ve¢oj ili manjoj mjeri korisnici analiziranih autobusnih
linija. Da bi se dobili mjerljivi rezultati, nasumi¢no odabrani ispitanici ponudili su svoje
odgovore na nekolicinu pitanja otvorenog tipa metodom intervjua. Zbog preglednosti i
lakSeg uocCavanja provedene analize, rezultati su prikazani i pomocu alata racunalnih
programa Microsoft Excel te softvera ArcGIS 10.3. Desktop i glavne aplikacije ArcMap. S

pomoc¢u Microsoft Excela prikazani su kvantitativno analizirani podaci, kao 1 odredeni op¢i



pokazatelji, dok je ArcGIS 10.3. i ArcMap koristen za vizualizaciju i izradu kartografskih

prikaza analiziranih pojava istrazivanog prostora.
4.1. Metodoloske napomene

U svrhu potpunog razumijevanja i jasne predodzbe cijelog postupka izrade ovog
diplomskog rada, potrebno je napomenuti odredene specificnosti koje se pojavljuju tijekom
rada. Tijekom odabira istrazivanog prostora, odabrano je naselje Novi Jelkovec kao primjer
novog stambenog naselja, medutim u brojnoj literaturi kao i u kolokvijalnom razgovoru
naselje je poznato pod nazivom Sopnica — Jelkovec. Kako je prema brojnim projektima
planirano i kako je samo naselje u odredenom razdoblju nakon useljavanja prvih stanara
nosilo ime Sopnica — Jelkovec, tako se u ovom radu na odredenim mjestima pojavljuje ime
Sopnica — Jelkovec. Nakon nekoliko godina od izgradnje, odlukom gradske uprave naselje
mijenja ime u Novi Jelkovec, te je ono danas sluzbeno ime naselja, stoga su oba naziva

ispravna i upotrebljiva, ali u razli¢itom vremenskom kontekstu.

Takoder, valja napomenuti kako su na autobusnim linijama posebno analizirani ljetni vozni

redovi 1 vozni redovi aktivni tijekom preostalog dijela godine zbog razli¢itih pocetnih

vremena polazaka i frekvencije polazaka autobusa, ¢iji ¢e se utjecaj na samu kvalitetu javnog

gradskog prijevoza podrobnije analizirati u sljede¢im poglavljima u radu.

4.2. TerminoloSke napomene

Nova stambena naselja Grada Zagreba — planska naselja koja nastaju na podru¢ju Grada

Zagreba u okviru Programa poticane drustvene stanogradnje (POS).
Rda — oznaka za radni dan u voznom redu — smjer A

Rdb — oznaka za radni dan u voznom redu — smjer B

Sa — oznaka za subotu u voznom redu — smjer A

Sb — oznaka za subotu u voznom redu — smjer B

Na — oznaka za nedjelju u voznom redu — smjer A

Nb — oznaka za nedjelju u voznom redu — smjer B



5. Nastanak i razvoj odabranih gradskih naselja

Kako bi smo bolje razumjeli znaCenje novih gradskih naselja u gradu Zagrebu, te
dobili konkretnu percepciju istrazivanog prostora, u ovom poglavlju ukratko ¢emo se
osvrnuti na nastanak i razvoj novih gradskih naselja u gradu Zagrebu, smijestiti ih u
prostorno-vremenski kontekst, te orijentacijskim kartografskim prikazom analiziranih
naselja i trasa analiziranih autobusnih linija javnog gradskog prijevoza dati cjelovitu sliku
istrazivanog prostora. Kada govorimo o planskoj stanogradnji i opéenito izgradnji stambenih
prostora na podru¢ju Grada Zagreba, mora se istaknuti stagnacija u vrijeme devedesetih
godina 20. stoljeca, koju je uzrokovalo znacajno usporavanje gospodarskih aktivnosti za
trajanja Domovinskog rata 1991. — 1995. i spor poratni ekonomski oporavak. Unato¢ veé
velikom prijeratnom nedostatku stambenih jedinica na podrucju grada Zagreba, taj se
nedostatak potencirao doseljavanjem stanovniStva iz ratom zahvacenih podruéja, dok
istovremeno gradska uprava to nije pratila jasnom vizijom i provedbom stanogradnje §to je
uzrokovalo pojedinac¢nu izgradnju stambenih zgrada na uglavhom manjim i neprimjerenim
parcelama i na podrucjima gdje nije postojala jasna koncepcija urbanistickog oCuvanja i
razvoja (Mlinar, 2009). Nakon razdoblja stagnacije i losih gospodarskih i trzi$ih uvijeta,
dolazi do razvoja planske stanogradnje, gdje nastaju planovi za nova stambena naselja na
zagrabaCkom podrucju. Takva stambena naselja pocinju se planirati nakon 2000. godine na
osnovi Generalnog urbanisti¢kog plana i grade prema urbanistickim ili detaljnim planovima
uredenja. Godine 2003. uz financijske potpore drzavnih i gradskih ustanova raspisuju se
natjeCaji za planska stambena naselja, a provodili su ih UdruZzenje hrvatskih arhitekata i
Drustvo arhitekata Zagreb. Raspisani su urbanisticko-arhitektonski natjecaji za devet
naselja, a to su: Spansko — Oranice, Sopnica — Jelkovec, Vrbani ITI, Podbrezje, Borovje —

Tigrovi, Borovje — Savica, Munja, Blato — istok i Sopnica — Jug (Mlinar, 2009).

Takoder, za potrebe rada potrebno je razjasniti Sto je to Program poticane drustvene
stanogradnje (POS) prema kojemu su nastala nova naselja u Gradu Zagrebu. Program
poticane drustvene stanogradnje zapoceo je krajem 2001. godine kao jedan od programa
organizirane stambene izgradnje koji su se provodili u odredenim uvjetima i vremenskim
razdobljima na teritoriju cijele Republike Hrvatske, a glavni cilj programa je bio
zadovoljavanje stambenih potreba i poboljsanje kvalitete §to Sireg kruga gradana, ali i
unaprijedenje graditeljstva, pri ¢emu se gradanima Republike Hrvatske treba omoguditi
rjeSavanje stambenog pitanja po uvjetima znatno povoljnijim od trziSnih, uz zajamcenu

kvalitetu i zavrsavanje radova u roku (Bobovec i Mlinar, 2013). Prema svemu navedenom,



na teritoriju Grada Zagreba do sada su izgradena tri takva stambena naselja, a to su: Spansko
— Oranice, Sopnica — Jelkovec (Novi Jelkovec) te Vrbani I1l. Za potrebe rada u daljnjem

tekstu detaljnije ¢e se analizirati karakteristike naselja Spansko — Oranice i Novi Jelkovec.

5.1. Sopnica — Jelkovec (Novi Jelkovec)

Sopnica — Jelkovec je stambeno naselje za koje je proveden natjecaj 2003., dok je
sama izgradnja naselja zapocela u listopadu 2006. godine i privedena je kraju 2009. godine
kada su useljeni prvi stanari. Kako je vidljivo na kartografskom prikazu (sl. 1), naselje je
smjesteno na isto¢noj zagrebackoj periferiji, juzno od grada Sesveta, dok ga sa juzne i
zapadne strane omeduju Slavonska avenija i Ulica Ljudevita Posavskog. Zbog uglavnom
rijeSenih imovinsko-pravnih odnosa, novostambena naselja uglavnom nastaju na prostorima
bivsih gospodarskih zona ili biv§ih vojarni §to je slucaj u oba analizirana naselja, ali 1 zbog
toga da se takav prostor preuredi i revitalizira u funkcionalnu cjelinu. Nekoliko godina nakon
zavrSetka izgradnje naselja, ono mijenja ime u Novi Jelkovec, §to mu je i danas sluzbeno

ime.

Kako je vidljivo na kartografskom prikazu (sl. 1) prostor naselja Novi Jelkovec nalazi se na
istoénom rubu grada Zagreba, te je kao takvo u pocéetku smatrano udaljenim i dislociranim
od strane gradskih funkcija te smatrano nepovoljnim mjestom za Zivot u gradu Zagrebu.
Ukoliko analiziramo naselje kroz odredene broj¢ane podatke (tab. 1), te kroz namjenu
koriStenja tih navedenih objekata dolazimo do zaklju¢ka kako se radi o naselju gdje je
napravljeno socijalno stapanje najmoprimaca u socijalnim stanovima, najmoprimaca u
javnim najamnim stanovima i vlasnika stanova. Sve to u pocetku je utjecalo na negativnu
sliku o samom naselju. No, u posljednje vrijeme taj se negativan odjek smanjio, te iako jos§
smatrano manje atraktivnim POS naseljem za prosje¢nu zagrebacku populaciju, uz odredene
javne 1 infrastrukturne sadrzaje koji nadopunjuju stambenu funkciju, zadovoljava status vrlo
dobro opremljenog naselja, sto potvrduju odredena istrazivanja kvalitete zivota provedena u

samom naselju (Svir¢i¢ Gotovac i Zlatar, 2015a).



Tab. 1. Struktura i namjena izgradenih objekata u naselju Novi Jelkovec

Broj stambenih i stambeno-poslovnih objekata 53

Broj stanova 2713

- Namjena: kontrolirano trziSte — mlade obitelji uz priustive cijene | 1265

za m?

- Namjena: za potrebe Grada Zagreba — socijalno ugrozeno | 1448

stanovnistvo, branitelji i invalidi, javni najam

Broj poslovnih prostora — privatna i javna namjena 200

Izvor: Modificirano prema Svir¢i¢ Gotovac i Zlatar, 2015b.
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Sl. 1. Polozaj novih stambenih naselja Novi Jelkovec i Spansko — Oranice u Gradu Zagrebu

te trase analiziranih autobusnih linija javnog gradskog prijevoza

Izvor: Obradeno u ArcMap-u prema podacima Basemap-a
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5.2. Spansko — Oranice

Spansko — Oranice je stambeno naselje za koje je proveden natje¢aj 2003. godine, a
sama izgradnja naselja prema Detaljnom planu uredenja naselja na podruc¢ju bivse vojarne
zapocela je 2005. godine, a zavrSena je 2009. godine. Kako vidimo na kartografskom prikazu
(sl. 1), naselje je smjesteno u zapadnom dijelu grada Zagreba. Omedeno je Zagrebackom
avenijom na jugu, Krklecovom ulicom na zapadu, Zagrebackom cestom na istoku naselja,
dok sjevernu granicu naselja &ini potok Vrapéak. Lokacijski gledano, naselje Spansko —
Oranice je smjesSteno blize centru grada u odnosu na naselje Novi Jelkovec, Sto ga Cini
dostupnijim i privla¢nijim za zivot. Takoder, vazna razlika u odnosu na naselje Novi
Jelkovec je sama namjena stanova i struktura stanovnistva koje u naselju, gdje se nije javio
problem sa naseljavanjem socijalno ugrozenog stanovnistva i ugrozenih drustvenih skupina,
§to nije pridonijelo negativnoj slici o samom naselju i zivotu u naselju, kao $to je to bio slucaj
sa naseljem Novi Jelkovec. Spansko — Oranice takoder pripada u POS naselje Grada
Zagreba, a kada promotrimo brojéane karakteristike naselja vidimo odredene razlike izmedu
spomenuta dva naselja. Spansko — Oranice je naselje koje se sastoji od 28 stambenih i
stambeno-poslovih objekata, gdje je izgradeno ukupno 1458 stanova, $to je gotovo upola
manje nego u naselju Novi Jelkovec (URL 1). Takoder, promatraju¢i cijenu po m?
stambenog prostora, dolazimo do razlike gdje je cijena u naselju Spansko — Oranice iznosila
898 eura po metru kvadratnom stambenog prostora, dok je u naselju Novi Jelkovec ona
iznosila 650 eura po metru kvadratnom, §to bitno diferencira i utjee na strukturu

stanovni$tva koje se naseljavalo na analizirane prostore (Svir¢i¢ Gotovac i Zlatar, 2015b).
5.3. Javni gradski prijevoz u novim stambenim naseljima

Zbog svojih lokacijskih posebnosti i smjestaja na perifernim dijelovima Zagreba,
javni gradski prijevoz u novim stambenim naseljima ima jednu od najvaznijih funkcija za
integraciju naselja u kompaktnu urbanu cjelinu. Zbog toga, kao i zbog posebnosti samih
naselja koja nastaju u gotovo istim vremenskim okvirima na suprotnim rubovima grada, po
istom Programu poticane drustvene stanogradnje, zanimljivo je promotriti i usporedno
analizirati javni gradski prijevoz koji je u ovom slu¢aju organiziran kroz autobusnu
komponentu javnog gradskog prijevoza. Za potrebe rada u svakom naselju su odabrane po
tri autobusne linije koje spajaju naselja s ostalim vaznim lokacijama u gradu, u prvom redu
vaznim prometnim ¢voriStima. Primarna uloga autobusnih linija u ovom slucaju je da sluze
kao spojne linije sa odredenim terminalima gdje se korisnici dalje povezuju na drugi oblik

javnog gradskog prijevoza (uglavnom tramvajski), ili na druge autobusne linije, ovisno o
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potrebi i namjeri putovanja. Trase autobusnih linija prikazane su na kartografskom prikazu

(sl. 1), a radi kasnije usporedne analize i preglednosti prikazane su u dvije kategorije $to je

prethodno objaSnjeno u potpoglavlju terminoloskih napomena. Takoder, na slici 1 su

prikazana pocetna, odnosno zavr$na stajaliSta analiziranih linija. Zbog daljnje analize i

razumijevanja (tab. 2.), navedeni su nazivi odabranih linija, broj, te u kojem dijelu grada

prometuju.

Tab. 2. Analizirane autobusne linije prema zonama, broju linije i relaciji na kojoj prometuju

Autobusne linije ISTOK Autobusne linije ZAPAD
Linija 279 Dubec -  Novi | Linija 115 Ljubljanica -
Jelkovec Spansko — Jankomir
Linija 281 Glavni kolodvor — | Linija 136 Crnomerec -
Novi Jelkovec Spansko
Linija 282 Sesvete — Novi | Linija 145 Vrapéanska aleja —
Jelkovec Oranice

Izvor: Modificirano prema stranicama ZET-a (URL 2)
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6. Javni gradski prijevoz u Gradu Zagrebu

Javni gradski prijevoz u Gradu Zagrebu ima bogatu povijest koja seZe jos na kraj 19.
stolje¢a kada je po prvi puta krenuo planirani i organizirani javni prijevoz u obliku
tramvajskih kola. Danas$nji javni gradski prijevoz u Gradu Zagrebu ¢ini mreza tramvajskih i
autobusnih linija, prigradski vlakovi te taksi vozila. Za potrebe rada detaljnije Ce se prikazati
organizacija javnog gradskog prijevoza u suvremeno doba, odnosno kroz posljednjih desetak

godina, s naglaskom na komponentu autobusnog gradskog prijevoza.

Tramvajski 1 autobusni javni gradski prijevoz na podrucju Grada Zagreba nalazi se pod
upravljanjem i organizacijom Zagrebackog elektricnog tramvaja (ZET-a), ¢iji je vlasnik
Grad Zagreb. Takoder, osim ZET-a, pojedine autobusne stanice na podru¢ju Grada Zagreba
koriste drugi autobusni prijevoznici u svrhu povezivanja Grada Zagreba s drugim naseljima
(npr. Samobor¢ek koji povezuje Samobor i Zagreb). Oni kao takvi nisu u sustavu upravljanja
ZET-a, te su prijevozne karte van tarifikacije ZET-a i nadleznosti Grada Zagreba. Ukoliko
se pomnije promotri prikaz (sl. 2) s mrezom tramvajskog i autobusnog prometa, mozemo
jasno vidjeti kako je okosnica javnog gradskog prijevoza u Gradu Zagrebu tramvajski
promet, ¢ija mreza linija obuhvaca Sire podrucje srediSta grada i na koju se nadograduje
mreza linija autobusnog prometa ¢ija je osnovna karakteristika radijalno Sirenje mreze od
autobusnih terminala prema perifernim podru¢jima prometne povezanosti. Sukladno tome,
mreza autobusnih linija u novije vrijeme razvijala se sa razvojem grada 1 prigradskih naselja,
Sto je zapravo glavni fokus ovoga rada. Kao dobar primjer posluZzuju linije prema
novoizgradenom naselju u Novom Jelkovcu, ili linija prema novoizgradenom kampusu na
Borongaju. Takoder, na slici je vidljiva organizacija tarifnih zona gdje se prema novim
odlukama ZET-a gradski i prigradski promet dijeli na dvije tarifne zone. Prijevoz tramvajem
i autobusom na podruéju Grada Zagreba odvija se u |. tarifnoj zoni, dok se preostali prostori
na kojima djeluje ZET nalaze u II. tarifnoj zoni, $to znaci razliCite cijene za korisnike iz II.
tarifne zone. Istrazivana podrucja i analizirane autobusne linije nalaze se u I. tarifnoj zoni,

odnosno na podrucju Grada Zagreba, ¢iji je polozaj vidljiv na grafickom prilogu (sl. 2).
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Sl. 2. Mreza tramvajskog i autobusnog javnog gradskog i prigradskog prometa, tarifne zone i
prometno-tarifna podruéja
lzvor: ZET, 2018. (URL 3)

Promatrajuéi dijagram (sl. 3) koji prikazuje odredene statisticke pokazatelje za autobusni
gradski promet u desetogodisnjem razdoblju 2006. — 2015. godine, moZemo jasno uvidjeti
odredene zakonitosti. Najvaznija stavka je svakako broj prevezenih putnika u autobusnom
prometu koji je svoj vrhunac imao 2007. godine. Naime, tada je odlukom Grada Zagreba
odreden besplatan javni gradski prijevoz za odredene grupe gradana koje su €inili studenti,
umirovljenici i invalidi. Tom odlukom naglo se povecao broj korisnika javnog gradskog
prijevoza $to je rezultiralo maksimumom u broju prevezenih putnika u autobusnom prometu
I velikim skokom u odnosu na broj korisnika godinu dana ranije. Ta brojka nije se dugo
odrzala 1 broj prevezenih putnika u autobusnom prijevozu ve¢ iduc¢e godine naglo opada, a
svoj minimum doseze 2011. godine. Posljednjih godina broj prevezenih putnika u
autobusnom prometu postupno je rastao, $to u konac¢nici dovodi do odredene stabilizacije u
broju prevezenih putnika na otprilike devedeset tisu¢a korisnika 2015. godine. Indikativno
je daje ZET 2009. godine uveo gotovo 130 autobusa vise u odnosu na 2008. godinu, dok je
istovremeno broj prevezenih putnika bio konstantno u padu do 2011. godine. Nakon 2008.
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godine ZET postupno smanjuje broj autobusa te se taj broj danas kre¢e oko 410 autobusa
koji su svakodnevno na zagrebackim prometnicama. Posljednja stavka u promatranom
razdoblju je duzina autobusnih linija u kilometrima, koja danas iznosi ne§to manje od 1500
km $to je zahvaljujuci odredenim novouvedenim linijama i modifikacijama trase pridonjelo

njezinoj maksimalnoj razvijenosti u promatranom razdoblju.
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Sl. 3. Ukupna duZina postojeéih autobusnih linija, broj autobusa te broj prevezenih putnika u

autobusnom gradskom prijevozu za razdoblje 2006. — 2015. godine
Izvor: Statisti¢ki ljetopis Grada Zagreba 2016. god.
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7. Analiza kvalitete javnog gradskog prijevoza na primjeru odabranih linija

U ovom poglavlju ¢e se kroz nekoliko potpoglavlja detaljnije objasniti postupak i
prikazati rezultati analize kvalitete javnog gradskog prijevoza na odabranim autobusnim
linijjama. Sama analiza sastoji se od kvantitativnog i kvalitativnog dijela analize i svaki od
tih dijelova ¢e se prikazati zasebno kroz nekoliko potpoglavlja, a kasnije kroz nekoliko
poglavlja pokusati objediniti dobivene rezultate i na temelju tih rezultata uvidjeti razinu

kvalitete i potvrditi ili opovrgnuti valjanost hipoteza.
7.1. Prikaz rezultata kvantitativnog dijela analize

Ovaj dio analize odnosio se na analizu voznih redova na odabranim linijama koji su
dostupni na internetskoj stranici ZET-a. Analizirani su posebno vozni redovi za ljetno
razdoblje u kojemu se dogadaju izmjene u polaznim vremenima, kao i u broju polazaka, te
vozni redovi za ostali dio godine koji su oznaceni na grafi¢kim prilozima kao redovni vozni
redovi i koji su na snazi tijekom ostatka kalendarske godine. Ljetni vozni red uglavnom
nastupa s krajem Skolske godine, a za vrijeme analiziranja podataka u svrhu istrazivanja
ljetni vozni red nastupio je 19. lipnja 2017. godine i zavrsio je 4. rujna 2017. godine, kada je
opet nastupio redovni vozni red. Iznimno na autobusnoj liniji 279 Dubec — Novi Jelkovec,
ljetni vozni red je nastupio 24. lipnja 2017. godine, dok je linija 145 Vrapcanska aleja —
Oranice tijekom ljetnog voznog reda ukinuta. Razlog tome lezi u Cinjenici da je analizirana
linjja slabije frekventna i1 smanjenog broja korisnika jer uglavnom sluzi kao poveznica
izmedu ¢vorista gdje korisnici dalje koriste druge linije ZET-a ili neki drugi oblik prijevoza.
VaZzna stavka koju je vazno istaknuti zbog razumijevanja grafickih priloga u narednim
dijelovima su zone istok i zapad koje oznacavaju analizirane autobusne linije, ovisno o tome
prometuju li one u isto¢nom dijelu Grada Zagreba (naselje Novi Jelkovec) ili na zapadnom
dijelu grada (Spansko — Oranice). Takoder, vozni redovi su analizirani na osnovu razli¢itih
voznih redova za radni dan, za subotu i za nedjelju i analizirani su posebno za oba smjera
voznje, odnosno smjer A i smjer B. Iznimno linija 145 Vrapcanska aleja — Oranice
analizirana je samo za radne dane, jer subotom i nedjeljom ne prometuje. Sljedeca
potpoglavlja rada sadrzavat ¢e pojasnjenja i graficke prikaze koristenih kvantitativnih mjera
za utvrdivanje kvalitete javnog gradskog prometa, a to su sljede¢e mjere: ukupan broj
polazaka, prosjeCan broj polazaka autobusa u jednom satu, najmanja razlika izmedu
polazaka, najveca razlika izmedu polazaka, predvideno vrijeme ¢ekanja, minute izmedu
prvog i posljenjeg polaska, te frekvenciju polazaka autobusa u vrSnim satima prometa

tijekom dana.
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7.1.1. Ukupan broj polazaka autobusa

Analiziraju¢i vozne redove na odabranim autobusnim linijama, jedan od glavnih
pokazatelja kvalitete javnog gradskog prijevoza je svakako frekventnost odredene autobusne
linije. Za pocetak, na dijagramu ukupnog broja polazaka autobusa (sl. 4) promatra se dnevna
frekventnost odabranih linija, odnosno ukupan broj operacija autobusa na svakoj od linija
tokom jednoga dana za smjer A i smjer B. 1z toga vidljive su velike razlike izmedu ukupnog
broja operacija na linijama u zoni zapad, te na linijama u zoni istok, gdje su konkretno linije
1151 136 operativnije u odnosu na sve linije iz zone istok. Takoder, vidljivo je kako je linija
115 gotovo za 40 % operativnija u odnosu na sve druge linije, gdje je najveci razlog toga $to
prometuje na relaciji Ljubljanica - Spansko - Jankomir i gdje je veliki udio putnika koji
putuju iz zapadnog dijela grada prema Ljubljanici, gdje dalje koriste uglavnom tramvajski
oblik prijevoza ili zbog razli¢itih funkcija u tom dijelu grada zavrSavaju svoje putovanje.
Kod svih linija vidno je smanjivanje broja polazaka tokom ljetnog voznog reda, §to je zbog
apsolutno najveceg broja polazaka najizrazenije na liniji 115. Na liniji 136 vidimo da tijekom
ljetnog rezima voznje nema vecih razlika u odnosu na raspored voznje tijekom subote i
nedjelje u redovnom voznom rezimu. Kod autobusnih linija u zoni istok vidljivo je kako je
broj polazaka uskladen i kako je najveéi broj tijekom radnih dana, dok je tijekom subote i
nedjelje i tijekom ljetnog rezima voznje broj polazaka na svakoj liniji reduciran. Iznimka od
svih analiziranih linija je linija 145 koja je u prometu samo radnim danima i gdje je broj
operacija tokom dana iznimno nizak, $to je razlog tome da je njezina funkcija u sustavu
autobusnih linija na zapadu grada dopunska. Na temelju navedenog, moze se zakljuéiti kako
su linije u blzini naselja Spansko — Oranice u apsolutnom broju frekventnije u odnosu na

linije koje prometuju ka naselju Novi Jelkovec.
7.1.2. Prosjecan broj polazaka autobusa po satu

Ukoliko promotrimo graficki prikaz (sl. 5) mozemo vidjeti kako je on prakticki
nadopuna na prethodnu sliku, gdje pruzanje stupaca ukazuje na jednaki trend. Naime, ovaj
graficki prikaz daje dobar uvid u frekventnost analiziranih linija promatraju¢i ih kroz manji
vremenski segment u odnosu na prethodni graficki prikaz (sl. 4). Tako je ovdje vidljivo kako
odredene linije biljeze u prosjeku jedan polazak po satu tokom cijeloga dana, osobito ako
promatramo zonu istok, §to je izrazito malo 1 §to moZe imati velike negativne utjecaje na
zadovoljstvo korisnika. Svakako ¢e biti zanimljivo vidjeti graficke priloge i analizu
frekventnosti linija kroz odredena razdoblja tokom dana, kao primjerice u vr$nim satima

prometa, $to ¢e biti analizirano u nastavku. Takoder, vazno je napomenuti kako su ovi

17



graficki prikazi odvojeni u dva zasebna graficka prikaza zbog bolje preglednosti i zbog

velikih razlika u mjerilu na y osi $to bi prouzrocilo izrazitu nepreglednost promatrane pojave.
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Broj polazaka autobusa
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Sl. 4. Prikaz ukupnog broja polazaka prema zonama, smjeru kretanja, danima u tjednu i obliku voznog reda za analizirane linije

Izvor: Obradeno u Microsoft Excelu prema podacima ZET-a (URL 2)
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Broj polazaka autobusa
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Izvor: Obradeno u Microsoft Excelu prema podacima ZET-a (URL 2)
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7.1.3. Najmanja i najvec¢a vremenska razlika u polascima

U ovom potpoglavlju graficki ¢e biti prikazane najmanje i najvece vremenske razlike
izmedu polazaka autobusa izrazene u minutama. Ta mjera daje dobar uvid koliki su najmanji i
najve¢i vremenski rasponi izmedu polazaka na autobusnim linijama. Promatrajuci graficki
prikaz (sl. 6) vidljivo je kako je najmanja vremenska razlika izmedu polazaka u zoni zapad u
rasponu vrijednosti od 10 do 20 minuta, dok je iznimka linija 115 gdje ta vrijednost iznosi osam
minuta za radne dane tokom redovnog voznog reda. U sustini, to znaci da na autobusnim
linijama koje prometuju od i prema naselju Spansko — Oranice, najmanja vremenska razlika
izmedu polazaka autobusa u razdobljima kada su smanjene operacije (za vrijeme neradnih dana
I tokom ljetnog voznog reda) je znatno niza u odnosu na promatrane linije iz zone istok koje
prometuju od i prema naselju Novi Jelkovec gdje je glavnina vrijednosti u rasponu od 20 do 30
minuta. Usporedno analizirajuéi grafi¢ki prikaz najvece vremenske razlike izmedu polazaka (sl.
7) mozemo primjetiti kako je veéina vrijednosti na cijelom dijagramu u rasponu vrijednosti od
30 do 50 minuta, uz nekoliko izuzetaka u zoni istok, gdje je tijekom ljetnog voznog reda i
nedjeljnih dana vrijednost izuzetno velika. Promatraju¢i znacenje ovih podataka, moze se
proizvesti zakljucak kako u vremenu smanjene frekvencije polazaka autobusa, dakle u kasnim
vecernjim ili u ranim jutarnjim satima, nema velikih razlika u maksimalnom vremenu izmedu
linija u zoni istok i u zoni zapad. No, kada pogledamo graficki prikaz najmanjih vremenskih
razlika u polascima, tada dolazimo do zakljucka kako su linije u zapadnom dijelu grada ¢esce i
kako je najmanja vremenska razlika izmedu polazaka bitno manja, $to ¢e potencijalno znaciti
vece zadovoljstvo korisnika javnog prijevoza u naselju Novi Jelkovec u odnosu na naselje
Spansko — Oranice. Takoder, jo§ jednom se potvrduje kako je autobusna linija 145 samo
dopunska linija koja prema svemu sude¢i opsluzuje manji broj korisnika Sto dovoljno govore
posljednja dva analizirana graficka priloga (sl. 6 i sl. 7) gdje su najmanje i najvece vremenske

razlike imale izrazito visoke vrijednosti.

U nastavku ¢e se kroz iduca potpoglavlja graficki prikazati broj polazaka na
analiziranim linijama u vrSnim satima prometa kada su najveée prometne guzve i prometne
potrebe, osobito stanovnika novih stambenih naselja, kojima je mobilnost izuzetno vazna za
funkcije rada i obrazovanja. Takoder, prikazat ¢e se predvideno vrijeme Cekanja izraCunato
prema voznim redovima gdje ¢e biti zanimljivo vidjeti razliku u duljini ¢ekanja autobusa u

naselju Spansko — Oranice i u naselju Novi Jelkovec.
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Sl. 6. Prikaz najmanje vremenske razlike (u minutama) u polascima autobusa prema zonama, voznim redovima, danima u tjednu i smjeru voZnje za

analizirane linije

Izvor: Obradeno u Microsoft Excelu prema podacima ZET-a (URL 2)
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SI. 7. Prikaz najveée vremenske razlike (u minutama) u polascima autobusa prema zonama, voznim redovima, danima u tjednu i smjeru voZnje za

analizirane linije

Izvor: Obradeno u Microsoft Excelu prema podacima ZET-a (URL 2)
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7.1.4. Frekventnost polazaka autobusa u vr§nim satima prometa

Na sljedeca dva graficka priloga (sl. 8 i sl. 9) vidljivi su prikazi frekventnosti autobusnih
linija u vr$nim satima prometa. Kao vrsni sati izdvojeni su polasci autobusa u vremenskom
razdoblju od 7 do 9 sati, te u vremenskom razdoblju od 16 do 18 sati svakoga dana. Ova
vremenska razdoblja izdvojena su iz razloga $to se tijekom njih na prometnicama stvaraju
najvecée prometne guzve, jer je potreba za mobilnos$¢u u tim razdobljima u pravilu najveca zbog
funkcija obavljanja rada i obrazovanja. Da vozni redovi prate takva prometna zbivanja i potrebe
stanovni$tva vidljivo je iz sljedeca dva graficka priloga koja zorno docaravaju kako se u tim
vremenskim razdobljima biljezi vise polazaka nego je to prosjecno tijekom cijelog dana. Ono
Sto je vrlo vazno naglasiti, a vidljivo je iz prikazanih dijagrama, su velike razlike izmedu linija
koje prometuju u zoni zapad i linija u zoni istok. Promatrajuci prostor u kojemu je izgradeno
naselje Spansko — Oranice i naselje Novi Jelkovec, vidljivo je kako je naselje Novi Jelkovec
izoliranije u prostoru, dok je naselje Spansko — Oranice nastalo u kompaktno izgradenom
prostoru. Zbog toga, i zbog veéeg broja korisnika autobusnih linija koje prometuju u zoni zapad,
frekvencija autobusa je uskladena potrebama veceg broja korisnika. Potrebno je napomenuti
kako su vrijednosti za vr$ne sate prikazane odvojeno za jutarnje i popodnevne vrsne sate zbog

bolje preglednosti samih grafickih prikaza.
7.1.5. Predvideno vrijeme ¢ekanja

Predvideno vrijeme ¢ekanja govori nam koliko je minuta u prosjeku potrebno Cekati
autobus s obzirom na frekventnost odredene autobusne linije. Izrazeno je minutama, a
izraCunato je tako da se suma svih medupolazi$nih vremena izrazena u minutama podijeli s
brojem polazaka autobusa tijekom toga dana. Tako je izraden graficki prikaz koji prikazuje
predvideno vrijeme ¢ekanja na analiziranim linijama (Sl. 10). S obzirom na do sada prikazane
stavke za ocekivati je da su vrijednosti predvidenog vremena ¢ekanja manje u zoni zapad, u
odnosu na zonu istok te da su u prosjeku vrijednosti predvidenog vremena ¢ekanja upola manje
na autobusnim linijama koje prometuju u zoni zapad u odnosu na zonu istok, naravno uz

izuzetak autobusne linije 145.

Iz svega navedenog do sada vidljivo je kako je javni gradski prijevoz prema naselju
Spansko — Oranice uéestaliji i ocjenski mu moZemo dati veéu ocjenu analizirajuéi vozne redove
I kvantitativne parametre u odnosu na javni gradski prijevoz prema Novom Jelkovcu. No isto
tako, vaznu stavku i dimenziju kvalitete dati ¢e analiza prikupljeni intervjua u sljede¢im

poglavljima koja ¢e zapravo pokazati stvarno zadovoljstvo korisnika javnim prijevozom.
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Izvor: Obradeno u Microsoft Excelu prema podacima ZET-a (URL 2)
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Sl. 9. Prikaz uéestalosti polazaka u popodnevnim satima vrSnog optere¢enja prometa na analiziranim linijama

Izvor: Obradeno u Microsoft Excelu prema podacima ZET-a (URL 2)
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Predvideno vrijeme ¢ekanja (u min.)
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SI. 10. Prikaz predvidenog vremena ¢ekanja (u minutama) na analiziranim autobusnim linijama

Izvor: Obradeno u Microsoft Excelu prema podacima ZET-a (URL 2)
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7.2. Obrada prikupljenih intervjua

Kako je ve¢ prethodno u radu navedeno, za promatranje kvalitete istrazivane pojave
bilo je vazno dobiti perspektivu stanovnistva i korisnika javnog gradskog prijevoza. To je
ucinjeno kroz metodu istrazivackog intervjua. Istrazivacki intervju je u svojoj definiciji
razgovor dviju osoba koji je potakao intervjuer s ciljem prikupljanja informacija vaznih za
istrazivacki problem. Ono $to se metodom intervjua nastoji posti¢i su odredene znanstvene
zadacée opisivanja, predvidanja i objasnjavanja. Takoder, potrebno je naglasiti kako kod
istrazivackog intervjua razgovor ne utjeCe na stavove ispitanika, nego se njega za stavove,
misljenja, iskustva i osjecaje, ali bez zelje i namjere da mu se na osnovu pruzenih informacija
pomogne ili s njim posavjetuje. Potrebno je takoder razlikovati istrazivacki intervju s
obzirom na osnovni pristup u prikupljanju informacija gdje se on moze provesti na na¢in da
se podaci prikupljaju zatvorenim tipom pitanja koja se kre¢u unutar ve¢ odredenog okvira,
dok se druga vrsta provodi mnogo slobodnije i gdje se dopusta improvizacija u hodu i ne
namecu se kategorije unutar kojih se oc¢ekuju odgovori. Prva skupina su standardizirani
intervjui, dok drugu skupinu nazivamo dubinskim ili nestandardiziranim intervjuima (Milas,
2009). Za potrebe ovog istrazivanja provedeni su nestandardizirani intervjui gdje je
ispitanicima dana sloboda u odgovaranju. Intervjui su provedeni medu stanovnicima naselja
Novi Jelkovec i Spansko — Oranice, u vremenskom razdoblju od prosinca 2017. do sije¢nja
2018. godine. Provedeni su nasumic¢nim odabirom ispitanika, te ih je prikupljeno osam.
Cetiri intervjua su prikupljena u naselju Spansko — Oranice, i &etiri u naselju Novi Jelkovec.
Takoder, potrebno je naglasiti kako su ispitanici razli¢ite dobi, spola i razli¢ite postignute
razine stru¢ne spreme. Troje ispitanika su muskog spola, dok je petero ispitanika zenskog
spola. Dobni raspon ispitanika kreée se od 19 godina koliko ima najmladi ispitanik, do 51
godine koliko ima najstariji ispitanik. Sve intervjuirane osobe su ili zaposlene ili se joS uvijek
Skoluju. Umirovljenici nisu zastupljeni u intervjuiranju zbog pretpostavljene smanjene
mobilnosti i manjih potreba za koriStenjem javnog prijevoza. Takoder, brojne funkcije koje
uglavnom koriste umirovljenici su u velikoj mjeri dostupne u samim naseljima, a kako su
naselja planski radena uglavnom za mlade obitelji i mladu populaciju, ispitanici su pripadali
tim skupinama. Kroz sljedece potpoglavlje analizirat ¢e se prikupljeni odgovori, tako sto ¢e
se svako pitanje analizirati za sebe, gdje ¢e se utvrditi sli¢nosti ili razlike u prikupljenim
odgovorima. Paralelno ée se analizirati odgovori prikupljeni u naselju Spansko — Oranice, te
odgovori prikupljeni u naselju Novi Jelkovec, gdje ¢e se nakon svih pitanja uvidjeti razina i

zadovoljstvo kvalitete u oba naselja zasebno.
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7.2.1. Rezultati prikupljenih intervjua

Kako bi se uspjeli analizirati prikupljeni odgovori, u narednom dijelu rada analizirat
¢e se odgovori prikupljeni za svako pitanje. Prva dva pitanja se odnose na dob, spol i trenutno
zanimanje, iz kojeg naselja ispitanici dolaze te koje se linije najCeS¢e koriste u svrhu
prijevoza, te ¢e prikupljeni podaci biti prikazani kao odgovori na jedno (uvodno) pitanje,
dok su sljedeca pitanja usmjerena na dobivanje odgovora u vezi sa zadovoljstvom javnim

gradskim prijevozom i bit ¢e prikazana zasebno.

Prema prikupljenim odgovorima, u naselju Novi Jelkovec intervjuirane su osobe u rasponu
od 19 do 31 godine starosti, gdje je jedan ispitanik star 19 godina, jedan 20 godina, jedan 23
godine te jedan ispitanik 31 godinu. Troje ispitanika su muskog spola, dok je jedna ispitanica
zenskog spola. Troje ispitanika su naveli da trenutno studiraju, dok je najstariji ispitanik u
stalnom radnom odnosu i posjeduje srednju struénu spremu. Sto se ti¢e koristenja autobusnih
linija, troje od Cetvero ispitanika navelo je da koristi linije 279 i 281, dok je jedan ispitanik

naveo da koristi sve linije.

U naselju Spansko — Oranice intervjuirane su osobe u rasponu od 29 do 51 godine starosti,
gdje je jedan ispitanik star 29 godina, jedan 40 godina, jedan 42 godine i jedan 51 godinu.
Svih Cetvero ispitanika su osobe Zenskog spola. Svih ¢etvero ispitanika su trenutno u stalnom
radnom odnosu, troje ih ima srednju struénu spremu, dok jedan ispitanik ima visu stru¢nu
spremu. U svezi s koriStenjem autobusnih linija, svi ispitanici su haveli da koriste liniju 115,
dok je jedan ispitanik naveo i liniju 136. Zanimljivo je primjetiti kako nitko od ispitanika
nije naveo da Kkoristi liniju 145 Vrapcanska aleja — Oranice.

Kada govorimo o glavnim razlozima i motivima putovanja (odlazak na posao, odlazak u
Skolu/na fakultet, slobodno vrijeme i razonoda) te kolika je ucestalost putovanja ispitanici

su naveli sljede¢e odgovore.

Kao glavni motiv i razlog putovanja troje ispitanika u Novom Jelkovcu navelo je odlazak na
fakultet, a u manjoj mjeri putovanje u slobodno vrijeme. Jedan ispitanik je naveo kao razlog
koriStenja odlazak na posao 1 po potrebi koristenje javnog gradskog prijevoza u slobodno
vrijeme. Sto se ti¢e udestalosti putovanja, svi od navedenih ispitanika su naveli da koriste
javni gradski prijevoz svakodnevno tijekom radnih dana u tjednu, dok za razonodu i

slobodno vrijeme javni prijevoz koriste uglavnom vikendima.
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U naselju Spansko — Oranice kao glavni motiv i razlog putovanja svih &etvero ispitanika
navelo je odlazak na posao, dok je jedan ispitanik uz to naveo i slobodno vrijeme i odlazak
u centar grada kao motiv koristenja javnog gradskog prijevoza. Ucestalost putovanja kod
svih ispitanih osoba je gotovo svakodnevna, §to se s obzirom na razlog putovanja odnosi

uglavnom na radne dane u tjednu.

Iz ovih odgovora vidljivo je kako je dominantan razlog putovanja posao, odnosno
obrazovanje, dok je slobodno vrijeme kao motiv putovanja zastupljeno u manjoj mijeri,
osobito u naselju Spansko — Oranice. To se moZe tumaditi time da vikendima zaposlene
osobe vise koriste privatne automobile zbog smanjene prometne guzve, ili odlaze obiteljski

privatnim automobilom izvan naselja.

Na pitanje o kvaliteti javnog gradskog prijevoza u njihovim naseljima, te o glavnim

problemima ukoliko oni postoje na koriStenim linijama ispitanici su odgovorili sljedece.

U naselju Novi Jelkovec od svih ¢etvero intervjuiranih stanovnika, dvoje ih je ocijenilo
zadovoljstvo javnim gradskim prijevozom s ocjenom 3, dok je jedan ispitanik dao ocjenu 2,
a jedan ispitanik ocjenu 4. Kao glavni problem svi navedeni ispitanici istaknuli su
nedovoljnu frekventnost autobusa u vrijeme veéih gradskih guzvi, gdje se javljaju kasnjenja.
Posebice se to odnosi na liniju 279 gdje se znaju dogadati ¢esta kaSnjenja. To je vidljivo iz
nekih odgovora kao primjerice: ,, Na liniji 279 cesto tokom dana bus zna kasnit i do 10
minuta Sto me dovodi do kasnjenja na fakultet ili neki zakazani sastanak. Razlog sto kasni
bus su rjedi polasci, ali na to se treba misliti i povecati broj autobusa.*“ (musko, 20 god.,
Novi Jekovec) ili ,, Prijevoz bih u globalu ocijenio ocjenom dobar iz razloga Sto dva puta u
danu guzva u prometu zna izazvati kasnjenje autobusa ¢ak i do 20 minuta, sto uzrokuje sve

veca kasnjenja tijekom odlaska na fakultet ili u centar.* (musko, 19 god., Novi Jelkovec)

U naselju Spansko — Oranice, troje ispitanika dalo je ocjenu 4 gdje su zadovoljni uslugom,
ali kao glavni problem isticu guzve i kaSnjenja u vrijeme vrSnih sati prometa, osobito na
liniji 115 Ljubljanica — Spansko — Jankomir. Zanimljivo je kako neki od odgovora isti¢u
potrebu za dodavanjem novih polazaka u vozni red prilikom tih dijelova dana, dok je prema
ucestalosti polazaka autobusa u vr$nim satima prometa taj broj bio znatno ve¢i od prosjeka,
Sto je vidljivo u grafickim prilozima u prethodnim poglavljima. Takoder, potrebno je
napomenuti kako jedan ispitanik nije imao nikakvu primjedbu na organizaciju javnog

gradskog prijevoza, te je dao ocjenu odlic¢an 5.
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Indikativno je dakle kako su generalno ocjenski zadovoljniji javnim gradskim prijevozom u
naselju Spansko — Oranice, iako veéina ispitanika i u Novom Jelkovcu i u naselju Spansko

— Oranice isti¢u kasnjenja u odredenim periodima dana, i nedovoljan broj polazaka.

Sljedece pitanja na koje su ispitanici odgovarali odnosilo Se na povezanost javnim gradskim
prijevozom njihovih naselja s ostatkom grada, te koje su funkcije dostupne, a koje

zapostavljene.

Prema odgovorima ispitanika iz naselja Novi Jelkovec, moZe se izvesti generalni zakljucak
kako smatraju da su im funkcije rada, skolovanja i slobodnog vremena dostupne u sasvim
zadovoljavaju¢oj mjeri. S obzirom na polozaj i udaljenost od centra grada, svi ispitanici
isticu dostupnost samog centra grada uvodenjem linije 281 Glavni kolodvor — Novi Jelkovec,
te liniju 279 Dubec — Novi Jelkovec kao primjere dobrih poveznica sa potrebnim funkcijama
rada i Skolovanja, ali i slobodnog vremena. Kao primjer odgovora posluzit ¢e odgovor
jednog ispitanika: ,,Smatram da je moje naselje dobro povezano autobusnim linijama iz
razloga Sto smo naselje izmedu Dupca i Sesveta, te tako imamo visestruke nacine kako da
dodemo do zeljenih mjesta, dok nam odredene funkcije nisu nedostupne ili uvjetovane javnim
prijevozom. Takoder, kao dobar primjer povezanosti istaknuo bih liniju 281 koja vas
prakticki vozi u centar grada. S obzirom kolika je udaljenost do centra grada, sve funkcije u

gradu su vam na udaljenosti od 25 do 30 minuta vozZnje. “ (musko, 23 god., Novi Jelkovec).

Prema odgovorima ispitanika iz naselja Spansko — Oranice mozZe se izvesti zaklju¢ak kako
im najveci problem predstavlja loSa uskladenost autobusnog prijevoza i tramvajskog oblika
prijevoza, gdje se dogada nesklad i duZa ¢ekanja prilikom promjene nacina prijevoza. Time
se stvara negativan stav i osjecaj da su odredene funkcije kao odlazak u centar grada ili
odlazak ucenika/studenata u Skolu/na fakultet pomalo zapostavljene. Za primjer su izdvojeni
odgovori ispitanika: ,, Problem je sto se za dolazak u grad (ili na posao/u skolu) treba
koristiti autobus i tramvayj, a pri tome njihovi dolasci i polasci (okretiste Ljubljanica) nisu
uskladeni tako da se dosta vremena gubi na cekanje tramvaja — linije 12 i 9. (zensko, 51
god., Spansko — Oranice) ili ,, Djelomicno je dobro povezano jer nisu dobro uskladene
autobusne i tramvajske linije, Sto dalje uzrokuje da do odredenih funkcija stizemo kasnije od

predvidenog. “ (Zensko, 40 god., Spansko — Oranice).
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Govoreci o ucestalosti polazaka autobusa te o zadovoljstvu tim segmentom usluge, te 0
promjeni voznog reda tijekom ljetnog razdoblja i utjecaju na kvalitetu javnog gradskog

prijevoza, ispitanici su ponudili sljedece odgovore.

U naselju Novi Jelkovec, ispitanici su naklonjeni stavu da je generalno dovoljan broj
polazaka tijekom svih dana u tjednu, ali da je potrebno mozda u odredenim dijelovima dana
intenzivirati broj polazaka. Sto se ti¢e ljetnog rasporeda voZnje, svi od navedenih ispitanika
su zadovoljni voznim redom, ali troje od Cetvero ispitanika istiCe da tijekom ljeta slabije
koriste javni prijevoz. Razlog tome je izostanak potrebe zbog smanjenih fakultetskih
obaveza $to je vidljivo iz odgovora jednog od ispitanika: ,, Sto se tice ljetnih mjeseci to ne
bih Zelio komentirati jer se bas ni ne vozim ljetnim mjesecima tim linijama zbog smanjenih
obaveza, kao i ve¢ina mojih vrsnjaka. Ali ono malo Sto se vozim tim linijama, uglavnom sam
zadovoljan. *“ (musko, 23 god., Novi Jelkovec). Takoder, jedan od ispitanika navodi kako je
usluga tijekom ljetnog rezima voznje sasvim zadovoljavajuca: ,,S obzirom da javni prijevoz
koristim i tijekom ljetnih mjeseci zbog odlaska na posao, smatram da je kvaliteta usluge
sasvim zadovoljavajuca. Manje su guzve u prometu i u samim autobusima tako da nema

potrebe za promjenama. “ (zensko, 31 god., Novi Jelkovec).

U naselju Spansko — Oranice su odgovori poprili¢no razli¢iti od odgovora u Novom
Jelkovcu. Prema odgovorima ispitanika u naselju Spansko — Oranice, proizlazi zaklju¢ak
kako je tijekom ljetnih mjeseci ucestalost polazaka bitno smanjenja, $to uzrokuje duza
¢ekanja i trajanje putovanja, ali da je smanjen i broj putnika $to je glavni razlog za manji
broj operacija tijekom ljetnog voznog reda. ,,Osim u jutarnjim i popodnevnim satima
(odlazak i povratak s posla) tijekom radnih dana je broj autobusa zadovoljavajuéi. Promjena
reda voznje je vidljiva u ljetnim mjesecima pa su duza cekanja autobusa Sto donekle
komplicira stizanje na odrediste. S druge strane, smanjen je broj putnika pa je za ocekivati
da se prorijedi i broj autobusa. (Zensko, 40 god., Spansko — Oranice). Drugi ispitanik
navodi: ,,Radnim danom linija 115 dolazi svakih 10-ak minuta, ali kako nema drugog
prijevoza prema gradu, u vrijeme jutarnjih i popodnevnih Spica su ceste guzve. Zbog toga
bi se u to vrijeme mozda trebao povecati broj autobusa. Tijekom vikenda i ljeti su linije rjede
Sto ponekad uzrokuje dulje putovanje, ali su i manje guzve tako da se ipak relativno dobro
stize na odrediste.“ (zensko, 51 god., Spansko — Oranice). Treéi ispitanik navodi: ,, Promjena

u ljetnom voznom redu utjece na pad kvalitete, osobito kad su visoke temperature pa se duze
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Ceka na stanici ili duze traje put ukoliko se mora koristiti i tramvaj uz autobus. *“ (Zensko, 29
god., Spansko — Oranice). Dakle, iz svega navedenog vidljivo je kako stanovnici osjete
promjene u voznom rezimu tijekom ljetnih mjeseci ili za dane vikenda, te da u odredenoj
mjeri to ima utjecaj na samu ocjenu i generalno zadovoljstvo javnim gradskim prijevozom

u njihovim naseljima, ali nije dominantan segment ocjene kvalitete.

Osvréuc¢i se na segment tocnosti dolaska autobusa na stanicu, kao i na vrijeme cekanja
autobusa te u kojoj mjeri su zadovoljni tim segmentima na analiziranim linija, ispitanici su

ponudili sljede¢e odgovore.

Iz dobivenih odgovora u naselju Novi Jelkovec vidljivo je kako postoji veliko
nezadovoljstvo s ovim segmentom usluge javnog prijevoza. Naime, svi ispitanici navode
kako se dolazi u situaciju da su kasnjenja dosta Cesta, ovisno o danu i razdoblju putovanja,
ali da to za posljedicu ima kasnjenje na tramvaj ili drugu liniju autobusa, §to im stvara
probleme.

., Vecé sam to i ranije naveo, ali u odredenim dijelovima dana zbog raznih okolnosti i odlaska
ljudi s posla i na posao, busevi znaju kasniti i po 20 minuta. Smatram da bi se to moglo
nekako rijesiti da bus ide drugacijim putem kako bi izbjegao guzvu i da na vrijeme ljude
odveze na Zeljeno mjesto, kasnjenje mi stvara nervozu i pritisak. “ (musko, 20 godina, Novi-

Jelkovec).

,, Kako koristim navedene linije svakodnevno zbog posla, zna se dogoditi da nekada moram
krenuti dosta ranije na posao zato Sto se unaprijed ocekuje da autobus kasni. Bilo bi dobro
kada bi se kasnjenja smanjila i kada bi se stizalo na stanice prema rasporedu. Takoder je
problem neuskladenost s tramvajskim linijama koje nekad krenu ranije s okretista Dubec. “
(zensko, 31 god., Novi Jelkovec).
Iz primjera odgovora korisnika vidljivo je kako je stanovnicima segment tocnosti na linijama

u Novom Jelkovcu jako vazan te da nije u potpunosti zadovoljavajuci.

Analizirajuéi prikupljene odgovore u naselju Spansko — Oranice, iz njihovih odgovora

proizlazi jasan zakljucak kako su zadovoljni segmentom to¢nosti i postivanja voznog reda.

33



Svi od ispitanika su odgovorili kako nemaju prigovora i da je to¢nost dolazaka sasvim
zadovoljavajuca. Jedan je ispitanik u svom odgovoru naveo kako se zbog guzvi mogu
dogoditi manja odstupanja, ali da je to za ocekivati i da na to voza¢i ne mogu utjecati.
,,Dolasci autobusa su uglavnom prema predvidenom rasporedu takvi da na to nemam
prigovora. Eventualna kasnjenja su uzrokovana mogucim guzvama u prometu, ali svjesna

sam da vozaci autobusa ne mogu na to utjecati.“ (zensko, 51 god., Spansko — Oranice).

Usporedno gledano, iz dobivenih odgovora iz oba naselja mozemo zakljuciti kako je
prisutna velika razlika u zadovoljstvu ovim segmentom javnog gradskog prijevoza §to u
konacnici dovodi do manjeg zadovoljstva kvalitetom javnog gradskog prijevoza u naselju
Novi Jelkovec u odnosu na naselje Spansko — Oranice kada se pogleda ukupna ocjena s

pocetka intervjua.

U sljede¢ih nekoliko odlomaka analizira se zadovoljstvo ispitanika generalnom kvalitetom
javnog gradskog prijevoza, te koji segmenti kvalitete javnog gradskog prijevoza su im
najvazniji (Cisto¢a vozila, postivanje voznog reda, to¢nost dolaska na stanicu, vrijeme

¢ekanja autobusa, ljubaznost ZET-ovog osoblja, blizina autobusnih stanica, itd.).

Kao glavni i najvazniji segment kvalitete javnog gradskog prijevoza ispitanici u naselju Novi
Jelkovec istiCu povezanost javnim prijevozom s centrom grada te brzina kojom stiZu u centar
grada i na odrediSte. To je istaknulo svih Cetvero ispitanika. Veliku ulogu u tome odigrala je
novije uvedena linija Glavni kolodvor — Novi Jelkovec kao direktna poveznica samog
naselja s centrom grada. Takoder, gotovo svi su istaknuli to¢nost dolazaka na stanicu prema
predvidenom rasporedu kako bi se mogle kombinirati druge autobusne linije ili drugi oblici
javnog gradskog prijevoza. Na sve ostale navedene segmente kvalitete navedene u pitanju,

nitko od ispitanika nije imao prigovora te su ti segmenti sasvim zadovoljavajuci.

Prema odgovorima ispitanika iz naselja Spansko — Oranice, namece se zaklju¢ak kako su
zadovoljni svim segmentima kvalitete javnog gradskog prijevoza u tolikoj mjeri da nemaju
veéih prigovora na kvalitetu usluge navedenih stavki. Jedina negativnija stavka je
frekventnost polazaka za koju svi intervjuirani smatraju kao glavni problem koji dovodi do

mogucih kasnjenja.
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Kada govorimo o javnom prijevozu kao stavci koja utjece na kvalitetu Zivota u odredenom
stambenom naselju, te o potencijalnoj zakinutosti usporedujuci odredena naselja, ispitanici

su odgovorili sljedece.

Svi ispitanici iz naselja Novi Jelkovec smatraju javni prijevoz izuzetno vaznom stavkom u
njihovim dnevnim potrebama. Tomu je svakako razlog velika udaljenost naselja od centra
grada, gdje javni prijevoz ima vaznu ulogu u zivotu stanovnika, osobito mlade i mobilnije
populacije koja svoje dnevne potrebe ne moze zadovoljiti u samom naselju. Takoder, s
obzirom da samo naselje ima pretezno stambenu funkciju, za ocekivati je bilo ovakve
odgovore. Sto se ti¢e same prometne zakinutosti i marginaliziranosti u prometnom pogledu,
ispitanici tu ne vide nikakav problem, te ne smatraju da je njihovo naselje prometno

marginalizirano.

Ispitani stanovnici naselja Spansko — Oranice na ovo pitanje dali su kolektivno drugadiji
odgovor u odnosu na ispitanike iz naselja Novi Jelkovec. Naime, svi ispitanici ne smatraju
da su prometno zakinuti ili marginalizirani u odnosu na druga stambena naselja, ali svi
smatraju kako bi bilo pozeljno i potrebno uvesti tramvajske linije koje bi prometovale do
samog naselja, te bi to dodatno povecalo kvalitetu javnog gradskog prijevoza. Prema
odgovorima na ovo pitanje, stanovnici isti¢u kako bi to uvelike pridonijelo kvaliteti zivota i
same dostupnosti naselja.
., Mislim da je javni prijevoz bitna stavka kvalitete Zivota u nasem naselju, ali ne i da smo
posebno zakinuti u tom pogledu, ali bi sigurno kvaliteta usluge bila bolja kada bi naselje

bilo povezano tramvajem. “ (zensko, 40 god., Spansko — Oranice).

Na pitanje o negativnim i pozitivnim karakteristikama javnog gradskog prijevoza te ukoliko
postoji odredeni prijedlog ili promjena potrebna za unaprijedenje usluge i kvalitete javnog

gradskog prijevoza, ispitanici su odgovorili sljedece.

Zakljucno pitanje koje sumira cijeli intervju ponudilo je razmjerno sli¢ne odgovore kod svih
ispitanika u naselju Novi Jelkovec. Od pozitivnih karakteristika javnog prijevoza u njihovom
naselju u prvom redu isti¢u blizinu stanica koje se nalaze u samom naselju kao jednu od
glavnih prednosti, osobito za stariju populaciju. Nadalje, istice se direktna povezanost s
centrom grada kao jedna od glavnih prednosti, dok su glavni negativni aspekti javnog
prijevoza kaSnjenja na stanicu u odnosu na vozni red 1 predvidena vremena dolaska. Kao

primjer posluzit ¢e izdvojeni segmeti odredenih odgovora na ovo pitanje.
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,, Pozitivno je to Sto autobusi idu relativno cesto s obzirom na potrebe stanovnika, pa ¢ak i
subotom i nedjeljom, te blizina stanice od naselja. Negativna strana kao i vjerojatno
svim stanovnicima Zagreba su velike guzve u prometu i u autobusima u terminima kad ljudi

idu na posao ili u Skolu i kasnjenje s obzirom na vozni red. ““ (musko, 19 god., Novi Jelkovec).

,, Pozitivne strane SU te Sto su stanovnicima Novog Jelkovca stanice doslovno ispred zgrade,
dobra povezanost s drugim naseljima i centrom grada, a loSe strane prijevoza znaju se
dogadati jedino kad su guzve pa busevi kasne. Ostalo ne bi nista izdvojio. ©“ (musko, 23 god.,

Novi Jelkovec).

Kod intervjuiranih stanovnika naselja Spansko — Oranice kao glavni zakljué¢ak nameée se
nedostatak tramvajske pruge za koju smatraju da bi pridonijela vecoj kvaliteti javnog
gradskog prometa i samog Zivota u naselju. Takoder, uz to se istiu guzve u vr$nim satima i
kako navode u prethodnim dijelovima — uvodenje dodatnih polazaka u tim terminima. Svi
ostali kriteriji su uglavnom zadovoljavajuci i pozitivni. Kroz sljede¢ih nekoliko citata

potkrijepljujemo ukupne zakljucke proizasle iz ovog intervjua.

,,Kao sto sam vec¢ navela, nemam posebnih primjedbi na kvalitetu usluge autobusnih linija
u naselju. Sama udaljenost naselja Spansko — Oranice od centra grada utjece na brzinu
dolaska. Eventualno poboljsanje bi bilo moguce povezivanjem tog naselja s ostatkom grada
tramvajskim linijama (to je ve¢ u nekoliko navrata i najaviljivano kao moguci projekt).

(zensko, 51 god., Spansko — Oranice).

,, Uvodenje tramvaja bi unaprijedilo uslugu i bolju prometnu povezanost naselja. Autobusni
prijevoz je dobro organiziran, postuje se vozni red. Prijedlog je povecanje broja autobusa u

vrijeme guzvi. “ (zensko, 40 god., Spansko — Oranice).

,, Pozitivne stavke su dobro organiziran prijevoz, tocnost dolazaka, urednost i ljubaznost.
Dok od negativnih bih izdvojila moguca kasnjenja zbog prometa na Zagrebackoj aveniji,
guzve u autobusima kad se voze skolarci. Moguce poboljsanje koje ja vidim kao rjesenje bi
bilo uvodenje tramvajskih linija kroz naselje i do Jankomira. ““ (zensko, 42 god., Spansko —

Oranice).
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8. Rezultati istrazivanja

Prema prikupljenim i analiziranim podacima, vidljive su odredene zakonitosti i
rezultati kojih ¢emo se detaljnije dotaknuti u ovom poglavlju, te analizirati u kojoj mjeri su

se hipoteze potvrdile ili opovrgnule.

Za pocetak, prema kvantitativnom dijelu analize vidljivo je kako je naselje Spansko —
Oranice bolje povezano javnim gradskim prijevozom u odnosu na naselje Novi Jelkovec. To
je vidljivo iz svih grafickih prikaza koji potvrduju kako su autobusne linije u naselju Spansko
— Oranice frekventnije i gdje ostali parametri kvalitete javnog gradskog prijevoza biljeze
bolje vrijednosti. Potrebno je naglasiti kako je autobusna linija Vrapcanska aleja — Oranice
u svim analizama zabiljezila najnegativnije rezultate, dok u kvalitativnom dijelu analize nije
navedena od strane ispitanika kao koriStena linija. To nam daje za pretpostaviti kako je
njezina uloga zapravo marginalna i kako nema znacajniji utjecaj na samu kvalitetu javnog
gradskog prijevoza u naselju Spansko — Oranice. Promatrajuéi kvalitativni dio analize,
odnosno odgovore koje su ponudili ispitanici u provedenim intervjuima, dolazimo do
zakljucka kako je generalni stav o javnom prijevozu i njegovoj kvaliteti pozitivan u oba
stambena naselja, ali da svako naselje biljezi razli¢ite negativne stavke javnog gradskog
prijevoza. Tako je za glavnu negativnu stavku javnog gradskog prijevoza u naselju Novi
Jelkovec izdvojen segment kasnjenja, odnosno nepostivanja voznog reda i predvidenih
vremena prema voznim redovima, dok je u naselju Spansko — Oranice kao glavna negativna
stavka izdvojen nedostatak tramvajskog oblika javnog gradskog prijevoza. Uz velike guzve
u vrS$nim satima prometa unutar autobusa i na analiziranim linijama, nedostatak tramvaja je

prepoznat kao glavni problem.

Kroz nekoliko koraka proanalizirat ¢emo ukratko u kojoj su se mjeri potvrdile ili opovrgnule

navedene hipoteze na pocetku rada.

Pocetna hipoteza koja govori da kvaliteta javnog gradskog prijevoza opada od sredista grada
1 da ovisi o vrsti javnog gradskog prijevoza moZemo reci da je opovrgnuta zbog ¢injenice da
u oba dijela analize kvalitete nije potvrden nedostatak u vidu javnog gradskog prijevoza s
obzirom na udaljenost. Cak naprotiv, intervjuirani stanovnici iz udaljenijeg naselja nisu
istaknuli udaljenost od centra grada kao negativnu stavku te ni u jednom naselju, ispitani
stanovnici se ne osjecaju prometno marginalizirani i prometno zakinuti U odnosu na dijelove
grada koji su blizi centru Zagreb 1 gdje je dostupan joS$ jedan oblik javnog gradskog prijevoza

u vidu tramvajskog prijevoza.
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Hipoteza koja za pretpostavku uzima kako su nova stambena naselja ve¢im stupnjem
kvalitete javnog gradskog prijevoza privlacnija za zivot je djelomi¢no potvrdena, iz razloga
kako je javni gradski prijevoz vrlo vazna stavka za stanovni$tvo novih stambenih naselja i
njihovu fukncionalnu povezanost s ostatkom grada, ali ne izdvaja se nigdje kao stavka koja
u najvecoj mjeri utjece na odabir novih stambenih naselja kao lokacije za stanovanje. U
analiziranim intervjuima, kao i u prethodno analiziranoj literaturi svugdje se navodi kako
je promet izuzetno vazan faktor za samu kvalitetu Zivota u novim stambenim naseljima, ali
je samo jedan u nizu faktora koji generiraju krajnju sliku i odabir odredenog prostora za

zivotnu sredinu.

Analiza hipoteze koja za pretpostavku uzima kako promjena voznog reda uvelike utjeCe na
promjenu u kvaliteti javnog gradskog prijevoza je opovrgnuta istraZivanjem zbog toga $to
se u analizi nije nigdje jasno potvrdilo kako ljetni vozni rezim negativnije utjeCe na kvalitetu

javnog gradskog prijevoza.

Hipoteza koja ima za pretpostavku da je trenutni oblik javnog gradskog prijevoza
zadovoljavaju¢ i da kao takav moze zadovoljiti buduée potrebe stanovnistva se potvrdila
zbog toga $to je kvantitativni dio analize potvrdio dostatnu frekventnost i pokrivenost javnim
gradskim prijevozom u oba naselja, dok smo u kvalitativnom dijelu analize vidjeli generalno
zadovoljstvo ispitanika javnim gradskim prijevozom, uz napomenu kako bi u naselju

Spansko — Oranice bilo poZeljno uvesti moguénost tramvajskog oblika prijevoza.
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9. Rasprava

Temeljem ovog istrazivanja utvrdeni su odredeni rezultati koji se preklapaju s
odredenim dosadasnjim istrazivanjima i opcenito vrijede kao zakonitosti u prostoru.
Istrazivanjem Kkvalitete javnog gradskog prijevoza na primjeru dva nova naselja u Gradu
Zagrebu, mozemo jasno vidjeti kako promet dostize svoju najvecu guzvu u vr$nim satima
kada najvise ljudi odlazi na posao i vraca se kuéi s posla, te takoder u doba pocetka i
zavrsSetka nastave u Skolama. Takoder, u tim vremenima u pravilu je najveci broj polazaka
na analiziranim linija. To je u skladu s ranijim istrazivanjima (White, 2008) gdje su jasno
definirane zakonitosti u javnom gradskom prijevozu izmedu broja putnika i maksimuma
vozila i putnika u odredenim dijelovima dana. Takoder, utvrdene su odredene zakonitosti u

okviru predvidenog vremena ¢ekanja koje na frekventnijim linijama ima manje vrijednosti

(White, 2008).

Javni gradski prijevoz i njegova kvaliteta imaju znacajan utjecaj na sveobuhvatnu kvalitetu
Zivota u novim stambenim naseljima, $to se dodatno potkrijepljuje radovima o kvaliteti
zivota u novim stambenim naseljima (Gotovac i Zlatar, 2015a i 2015b) te o samim
karakteristikama novih stambenih naselja u Programu drustveno poticane stanogradnje
(Bobovec i Mlinar, 2013).

Javni gradski prijevoz se jo§ jednom pokazao kao jedna od klju¢nih stavki u dnevnom
urbanom sistemu vecega grada kao §to je Grad Zagreb. Prema tome, moze se re¢i kako su
analizirana stambena naselja unato¢ svojim rubnim polozajima u odnosu na srediSte grada,
ipak prometno povezana u cjelokupni urbani sistem. To se dodatno potvrduje ¢injenicom u
kojoj mjeri intervjuirano stanovniStvo koristi analizirane linije, a Sto je Cesto, 1 gdje je na
prvom mjestu odlazak na posao i u $kolu/na fakultet, dok je sljedeca stavka slobodno vrijeme
1 razonoda. To potkrijepljuje Cinjenica da se koristi najviSe radnim danima, dok je nesto
manja koriStenost tijekom vikenda. To ukazuje na sveprisutne trendove koji se javljaju u

svim ve¢im urbanim cjelinama gdje je u Sirokoj mjeri dostupan javni prijevoz (White, 2008)
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10. Zakljucak

Sagledaju¢i sva poglavlja ovoga rada, proizlazi nekoliko zaklju¢nih ¢injenica o
analiziranoj temi te prikazanim rezultatima istrazivanja. Nova stambena naselja u Gradu
Zagrebu biljeze zadovoljavajuce rezultate analize javnog gradskog prijevoza. To bi znacilo
da javni prijevoz prema rezultatima provedenog istrazivanja zadovoljava trenutne potrebe
stanovniStva koje naseljava prostore analiziranih naselja. To proizlazi iz kvantitativnog
dijela analize gdje je vidljivo kako je frekventnost linija u zadovoljavaju¢im okvirima s
obzirom na potrebe i udaljenost novih stambenih naselja od centra grada. Takoder, vidljive
su razlike u naselju Spansko — Oranice koje u odnosu na stambeno naselje Novi Jelkovec
ima nesto bolje pokazatelje u samom dijelu kvantitativne analize. Takoder, s obzirom da je
okosnica javnog prijevoza u Gradu Zagrebu tramvajski promet, i da on ¢ini glavno tkivo u
srediStu grada, autobusni promet kao dopunsko i povezujuce sredstvo izvrsno nadopunjava
odredena spojna mjesta u Gradu Zagrebu gdje se moZze promijeniti nacin prijevoza. Takoder,
vidljivo je kako je naselje Spansko — Oranice povezano s dva tramvajska okretista, §to
povecava mobilnost stanovnistva u razli¢itim smjerovima, dok je naselje Novi Jelkovec
povezano s jednim tramvajskim okretiStem i1 sa samim centrom grada u vidu autobusne linije
281 koja spaja Novi Jelkovec s Glavnim kolodvorom. Kuvalitativnim dijelom analize
provedenim metodom intervjua, javni gradski prijevoz dobio je od ispitanika takoder
zadovoljavajucu ocjenu, gdje su jedine kritike stavljene na potencijalna kasnjenja koja se
dogadaju na autobusnim linijama u Novom Jelkovcu, te nedovoljnim brojem polazaka 1
velikom guzvom unutar autobusa u vrijeme vr$nog opterecenja prometa na linijama koje
prometuju od i prema naselju Spansko — Oranice. Takoder, ono $to se pokazalo kao velikim
nedostatkom prema intervjuiranim stanovnicima u naselju Spansko — Oranice je nedostatak
tramvajskog oblika javnog gradskog prijevoza u blizini njihovog naselja. S prostorno-
planerskog aspekta i prema trenutnim potrebama u Gradu Zagrebu, moze se re¢i kako je
prioritet tramvajskog prometa izrazen u smjeru sjever — jug i kako trenutno nema potrebe
spajati tramvajskim prometom zapadni dio grada, pa je stoga tesko za ocekivati kako ¢e se
u narednim godinama ostvariti projekt povezivanja naselja Spansko — Oranice s ostalim

dijelovima grada vidom prijevoza.

Kroz sve navedeno u prethodnim poglavljima moze se stvoriti odredena predodzba o novim
stambenim naseljima u Gradu Zagrebu 1 kvaliteti Zivota i povezanosti istih u funkcionalni
urbani sistem grada. S obzirom da su analizirana naselja Spansko — Oranice i Sopnica —

Jelkovec, moze se zakljuciti da za njih vrijedi da su iz perspektive samih stanovnika u
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zadovoljavaju¢oj mjeri ukljucena u dnevni urbani sistem Grada Zagreba, te kao takva ne
zaostaju za ostalim naseljima i kvartovima u gradu koji se nalaze blize samom sredistu.
Nadalje, cjelokupna analiza pokazala je kako se negativna slika koja je pratila naselje Novi
Jelkovec kao izolirano 1 udaljeno naselje, u ovom slucaju 1 u ovom istrazivanju ne moze
uzeti kao reprezentativni primjer novog stambenog naselja u Gradu Zagrebu. S obzirom na
prostornu veli¢inu samih naselja i njihov rubni polozaj u odnosu na ostatak grada, ovaj rad
nam je u velikoj mjeri prikazao koliko je javni gradski prijevoz bitna stavka kvalitete Zivota,
zadovoljstva lokalnog stanovniStva, te u kojoj mjeri utjeCe na njihovu svakodnevnu
mobilnost, i koliko odredeni prostor naizgled udaljen od brojnih funkcija, moze zbliziti i
funkcionalno povezati u cjelinu. Za kraj, kao najvazniju stavku koju ovaj rad potvrduje,
izdvoja se vaznost prometne geografije u okviru razvoja i organizacije prostora te samog
prostornog planiranja. S obzirom na veliku vaznost u segmentu smanjenja prostornih razlika,
socijalnih nejednakosti i marginaliziranosti stanovni§tva, prometna geografija ¢e se u
buduénosti nastaviti razvijati te u segmentu prostornog planiranja pruziti mnoge egzaktne

pokazatelje za boljitak i napredak prostora i cjelokupnog drustva u njemu.
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Popis slika

SI. 1. Polozaj novih stambenih naselja Novi Jelkovec i Spankso-Oranice u Gradu Zagrebu te

trase analiziranih autobusnih linija javnog gradskog prijevoza

Sl. 2. Mreza tramvajskog i autobusnog javnog gradskog i prigradskog prometa, tarifne zone i

prometno-tariftna podrucja

S1. 3. Ukupna duzina postojecih autobusnih linija, broj autobusa te broj prevezenih putnika u

autobusnom gradskom prijevozu za razdoblje 2006.-2015. godine

Sl. 4. Prikaz ukupnog broja polazaka prema zonama, smjeru kretanja, danima u tjednu i obliku

voznog reda za analizirane linije
Sl1. 5. Prikaz prosje¢nog broja polazaka autobusa u jednom satu za svaku od analiziranih linija

Sl. 6. Prikaz najmanje vremenske razlike (u minutama) u polascima autobusa prema zonama,

voznim redovima, danima u tjednu i smjeru voznje za analizirane linije

S1. 7. Prikaz najveée vremenske razlike (u minutama) u polascima autobusa prema zonama,

voznim redovima, danima u tjednu i smjeru voznje za analizirane linije

Sl. 8. Prikaz ucestalosti polazaka u jutarnjim satima vr$nog optere¢enja prometa na analiziranim
linijama

SI. 9. Prikaz ucestalosti polazaka u popodnevnim satima vrSnog opterecenja prometa na

analiziranim linijama

S1. 10. Prikaz predvidenog vremena ¢ekanja (u minutama) na analiziranim autobusnim linijama

Popis tablica

Tab. 1. Struktura i namjena izgradenih objekata u naselju Novi Jelkovec

Tab. 2. Analizirane autobusne linije prema zonama, broju linije i relaciji na kojoj prometuju
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Intervju

1. Ukratko iznesite nekoliko podataka o sebi — Vas spol, dob, postignutu stru¢nu spremu te
trenutno zanimanje, iz kojeg naselja dolazite (Spansko - Oranice ili Novi Jelkovec) te koje
autobusne linije najce§ce koristite (predmet istraZivanja su tri autobusne linije u svakom

naselju — Novi Jelkovec: 279, 281 i 282; Spansko - Oranice — 115, 136 i 145).

2. Koji su glavni razlozi i motivi vaseg putovanja (primjer: obrazovanje, posao, razonoda i
putovanje u slobodno vrijeme), te koliko Cesto na tjednoj bazi koristite neku od navedenih

linija iz VaSeg naselja?

3. U kojoj mjeri ste zadovoljni kvalitetom javog gradskog prijevoza u VaSem naselju u
rasponu ocjena 1-5, gdje 1 oznacava loSe, a 5 oznacava odli¢no? Koji su po vama glavni

problemi na koristenim linijama, ukoliko oni postoje?

4. Mislite li da su va$a naselja relativno dobro povezana s ostatkom grada javnim gradskim
prijevozom te da su vam sve vaZnije svakodnevne funkcije i potrebe lako dostupne javnim

gradskim prijevozom te ukoliko su zapostavljene, koje bi to bile funkcije?

5. Smatrate li da je na autobusnim linijama koje koristite dovoljan broj polazaka autobusa
tijekom radnog dana, subote i nedjelje, te u kojoj mjeri se osjeti promjena voznog reda tijekom
ljetih mjeseci? Ima li to za posljedicu promjenu kvalitete (pad/porast kvalitete) javnog

gradskog prijevoza?

6. U kojoj mjeri tocnost dolaska autobusa na stanicu, kao i vrijeme cekanja utjeCu na Vase
zadovoljstvo uslugom javnog prijevoza, te u kojoj mjeri ste zadovoljni tim segementima na
autobusnim linijama u VaSem naselju? (poStivanjem voznog reda, tocno$éu dolaska na

stanicu i na krajnje odrediste).

7. Koji su po Vama najbitniji segmenti kvalitete javnog gradskog prijevoza na primjeru
odabranih autobusnih linija koje prometuju u Vasem naselju te u kojoj mjeri stu ti segmenti
zadovoljeni? (primjer — udobnost i Cistoéa vozila, toénost polazaka i dolazaka autobusa na
stanicu, udaljenost VaSe kude/stana od stanice, udaljenost potrebnog sadrzaja i funkcija od

autobusne stanice, vrijeme Cekanja autobusa na stanici, ljubaznost ZET-ovog osoblja itd.).

8. U kojoj mjeri po Vama javni gradski prijevoz utjece na kvalitetu Zivota u Vasem naselju te
mislite li da ste zakinuti u prometnom pogledu u odnosu na odredena naselja koja se nalaze

blize gradu promatrajuéi prometnu povezanost i kvalitetu usluge?



9. Molimo Vas da izdvojite nekoliko pozitivnih i nekoliko negativnih karakteristika javnog
gradskog prijevoza u VaSem naselju te predloZite koja bi po Vama bila najpotrebnija

promjena koja bi unaprijedila uslugu i kvalitetu javnog gradskog prijevoza u VaSem naselju.



