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Sazetak

Ugovor o uslugama javnoga Zeljeznickog prijevoza putnika (PSO ugovor) definira se i sklapa
izmedu putni¢kog prijevoznika i nadleznog ministarstva. PSO ugovor predstavlja optimalni
nacin organizacije prijevoza kao jedinstvenog i unificiranoga prometnog modela. Uz odredene
pravne i ekonomske ¢imbenike, za sklapanje PSO ugovora potrebno je izraditi metodologiju
pomocu koje je moguce modelirati kriterije prijevoznih usluga od javnog znacaja, kojima se
moze unaprijediti poslovanje Zzeljeznickog prijevoznika radi pruzanja kvalitetne i odrzive
prijevozne usluge na temelju zahtjeva korisnika. Stoga je potrebno unificirati kriterije usluge
kao $to su vozni red, tip i1 vrsta vozila, zahtjevi kvalitete, ponaSanje korisnika i ocekivani
prihodi. Poticanje zeljeznickoga prijevoza na temelju vrednovanih kriterija i zahtjeva korisnika

nuzno dovodi do drugacijeg nacina poslovanja prijevoznika.

Dosadasnja praksa sklapanja PSO ugovora temelji se isklju¢ivo na bodovanju ponuda pristiglih
na objavljene javne natjecaje. S obzirom da primjena apsolutnog modela bodovanja navodi na
pogresan odabir ponude, potrebno je izraditi model ocjenjivanja ponuda koji ¢e ukljucivati
kriterije i potkriterije usluga od javnog znacaja koje su vrednovali stru¢njaci za usluge od
javnog znacaja u zeljezni¢kom prijevozu. Radi postizanja objektivnosti pri ocjenjivanju ponuda
za svaki Kriterij izraden je set pitanja kojima se stru¢no povjerenstvo zaduzeno za ocjenjivanje
ponuda treba voditi prilikom ocjenjivanja pristiglih ponuda. Primjenom matematickog modela
dobivena je prosjecna vrijednost svake ponude koja se temelji na ocjeni struénog povjerenstva
za javnu nabavu i tezinskim koeficijentima kriterija koje su primjenom AHP metode vrednovali
struénjaci. Konstrukcija modela koji se temelji na kriterijima ¢iji tezinski koeficijenti utje¢u na

apsolutni model bodovanja dovodi do balansa i odabira najkvalitetnije ponude.

Kljuéne rijeci: Zeljeznicki prijevoznik, PSO ugovor, prometni Kriteriji, kriteriji prijevoznih

usluga, kvaliteta usluge, AHP metoda, funkcionalna ucinkovitost



Abstract

The definition and conclusion of the Public service contract for rail (PSO contract) is between
the national passenger carrier and the competent transport Ministry. The PSO contract
represents the optimal way to organise transport as a single and unified transport model. In
addition to certain legal and economic factors, it is necessary to present a methodology that can
be used in a model with transport service criteria’s which would make railway undertaking
operations sustainable and would satisfy public needs. Therefore, it is necessary to improve
railway operations and make the transportation service acceptable to customers. It is therefore
necessary to determine traffic criteria such as timetable, type of vehicle, quality requirements,
user behaviour and expected revenues. Encouraging the rail passengers transport based on

users’ requirements leads to a different way of conducting business operations for the carrier.

The current practice of awarding PSO contracts is based solely on the scoring of tenders
received through published tenders. The absolute scoring method leads to a false track and
therefore requires a model that will include all parameters such as the values of the evaluated
criteria and their corresponding sub-criteria together with the values of the ratings obtained
during tender evaluation. In order to achieve the objectivity of the tender evaluations, a set of
questions has been developed for each criteria to guide the experts’ panel in charge for tender
evaluation while scoring and remaining in default framework. The average value of each offer
was obtained by using a mathematical model and was based on evaluation from experts
commission for public procurement and weight coefficients of the evaluated criteria with the
usage of the AHP method. Model construction based on evaluated criteria by experts in which
weight coefficients affect the absolute method, lead to balance and indication to the choice of
the highest quality offer during the competition.

Key words: railway passenger transport, PSO Contract, transport criteria, transport service

criteria, service quality, AHP approach
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1. UVvOD

U uvodnom poglavlju pojasnit ¢e se predmet istrazivanja i motivacija autora te definirati
znanstvene hipoteze rada. Odredit ¢e se glavni cilj rada, nacin prikupljanja podataka za analizu
te znanstveni doprinosi na temelju rezultata doktorske disertacije. Detaljno ¢e se objasniti
dosadasnja istrazivanja te znanstvene metode koristene u sklopu rada, osnovne hipoteze i

ocekivani znanstveni doprinos u podrucju tehnologije prometa.

1.1. Predmet istrazivanja i znanstvene hipoteze

Javni prijevoz putnika u Europi odvija se na razliCite naCine te zahtijeva jedinstvenu
metodologiju koja bi olaksala provodenje i potaknula uvodenje novih usluga radi poveéanja
mobilnosti gradana. Od svih vrsta prijevoza Zeljeznicki prijevoz najmanje je istrazivan iako je
izrazit ovisan o subvencijama drzave. S obzirom da ne postoji jedinstveni model na temelju
kojega je moguca izrada ugovora za usluge javnog Zeljezni¢kog i cestovnog prijevoza putnika,
odnosno PSO (engl. Public Service Obligation) ugovora, uvida se potreba za odredivanjem
smjernica i parametara koje treba uzeti u obzir prilikom definiranja takvog ugovora. Za
zeljezni¢kog prijevoznika potrebno je izraditi ugovor kojim bi se definiralo pruzanje usluga
prijevoza putnika od opéega gospodarskog interesa i obaveza nadoknade gubitka, kao razlike
izmedu stvarnih prihoda i troSkova Zeljezni¢kog putnickog prijevoza u odredenom razdoblju,
isplatom sredstava iz drzavnog proracuna za obavljene usluge putnickog prijevoza. Kriteriji
koji se trebaju uzeti u obzir prilikom sklapanja PSO ugovora su vozni red, tip i vrsta vozila,
zahtjevi kvalitete, ponasanje korisnika i ocekivani prihodi. Za sklapanje PSO ugovora potrebno
je izraditi metodologiju za odrzivo poslovanje Zeljeznickog prijevoznika. Zeljeznicki
prijevoznici suoceni su s problemom odrzivosti prijevozne usluge na pojedinim linijama u
unutarnjem prijevozu zbog troskova koje nije moguce nadoknaditi iz prihoda nastalih izravnom

prodajom prijevoznih usluga.

Ucinkovite usluge u zeljeznickom putnickom prijevozu od vitalne su vaznosti za druStveno-
ekonomski razvoj 1 rast. One pruZaju odrzivo, ekoloSki prihvatljivo i1 tehnoloski provedivo
sredstvo mobilnosti koje omogucava kvalitetan pristup poslovanju, trgovini, zaposljavanju,
socijalnim potrebama i potrebama za skrbi te utjecu na zivote stanovnistva na lokalnoj,

regionalnoj, nacionalnoj i medunarodnoj razini.

Prema dosada$njoj praksi subvencioniranje putnickog prijevoza svake godine bilo je

predvideno drzavnim prora¢unom. Takav na¢in subvencioniranja nije bio svrsishodan jer je



drzava davala sredstva koja se nisu namjenski trosila u cijelosti, odnosno vladalo je uzajamno
nepovijerenje izmedu davatelja sredstava (drzave) i korisnika (ranije HZ, danas HZ Putnic¢ki
prijevoz (HZPP)). Zbog smanjivanja navedenih sredstava iz godine u godinu, doslo je do
neodrzivosti poslovanja HZPP-a koji nije uspio namaknuti dovoljne prihode od izravne prodaje
usluga za pokri¢e svojih troskova. Kao najbolji model subvencioniranja Zeljeznickoga
putnickog prijevoza predlozeno je sklapanje PSO ugovora kojim nacionalni prijevoznik
preuzima odgovornost za to da za svaki vozni red odrzava linije za potrebe drzave, Neovisno o
prihodima koji ¢e biti ostvareni na tim linijama. U slucaju poremecaja u prijevozu, obje
ugovorne strane preuzimaju odgovornost ovisno o uzrocima. Ako drzava ne ispunjava svoje

obveze vezane uz placanje usluge, prijevoznik nije duzan taj prijevoz obavljati na svoj teret.

Ugovor o uslugama od opceg gospodarskog interesa u javnom zeljeznickom prijevozu u RH
sklopljen je 21. prosinca 2018. izmedu Ministarstva mora, prometa i infrastrukture (MMPI) i
HZPP-a kao izvriitelja usluge. Ugovorom sklopljenim na 10 godina definira se pruzanje usluga
putnickog prijevoza od opcega gospodarskog interesa u unutarnjem prijevozu po redovitoj i
povlastenoj tarifi. Ugovorom su definirane obveze i odgovornosti HZPP-a prilikom obavljanja
usluge te obveze MMPI-a vezane uz pracenje ispunjenja ugovorenih obveza na temelju
statisti¢kih parametara i relevantnih pokazatelja poslovanja. Naknada za obavljanje usluga koje
su predmet tog ugovora treba odgovarati troskovima koje je HZPP imao uslijed obavljanja
ugovorenih obveza nakon odbitka prihoda od prodaje karata na dionicama na kojima pruza
usluge od opcega gospodarskog interesa, u kojemu su naznaceni prihodi od prodaje karata po
povlastenim cijenama. HZPP-u se sredstva doznaduju mjese¢no na temelju dokumentirane
razlike izmedu stvarnog prihoda i troska na subvencioniranim dionicama na kojima se pruza

usluga od opc¢ega gospodarskog interesa [1].
Predlozene hipoteze istraZivanja su:

e tehnoloski kriteriji utjecu na kvalitetu usluge od javnog znacaja
e Zzahtjevi i ponasanje korisnika utjeCu na kvalitetu usluge od javnog znacaja

e iznos subvencije utjeCe na kvalitetu usluge od javnog znacaja.

Definiranje Kkriterija voznog reda, tipa i vrste vozila, zahtjeva kvalitete, ponasanja korisnika i
oc¢ekivanih prihoda, stvaranje baze podataka i vrednovanje kriterija i potkriterija klju¢nih za
izradu ugovora o uslugama od javnog znacaja, temeljne su vrijednosti ovog rada jer nisu

poznate ni dostupne u znanstvenoj i stru¢noj literaturi.



1.2. Cilj istrazivanja i znanstveni doprinos

Cilj istrazivanja je utvrditi i modelirati kriterije usluga od javnog znacaja u organizaciji
zeljeznickog prijevoza koji se temelje na primjenjivosti PSO ugovora. Da bi se to postiglo,
potrebno je istraziti trziSte potraznje, znanstvenu literaturu i rezultate primjene PSO ugovora

kod drugih modova prijevoza.

Na temelju istrazivanja u europskim zemljama razvidno je da ne postoji unificirani model
izraCuna visine subvencije za poticanje prijevoza, odnosno prijevoznika. Svaka drzava ¢lanica
EU-a na svoj nacin tumaci odredbe Uredbe (EZ) br. 1370/2007 Europskog parlamenta i Vijeca
od 23. listopada 2007. o uslugama javnog Zeljeznic¢kog i cestovnog prijevoza putnika i
stavljanju izvan snage uredaba Vijeca (EEZ) br. 1191/69 i (EEZ) br. 1107/70, i prilagodava ih
svojim potrebama. 1z toga proizlazi da je nuzno definirati i vrednovati kriterije na temelju kojih
je moguce utjecati na konstrukciju modela ugovora o uslugama od javnog znacaja. Modeli
javnih natjeCaja za javni prijevoz odgovornost su lokalnih i nacionalnih vlasti, a postojanje
jedinstvenog modela na podrucju cijele Europe znacilo bi transparentno i operativno poslovanje
te jednostavnije planiranje sredstava u drzavnom proracunu. Uz financijska sredstva, za to je
potrebna i baza podataka na temelju koje se utvrduju potrebe korisnika, pri ¢emu se na prvo
mjesto stavljaju zahtjevi korisnika vezani uz tocke presjedanja te pruzanje informacija i mjesta

za prodaju karata.

Znanstveni doprinos o€ituje se u:
e utvrdivanju kriterija pomocu kojih je moguce utjecati na konstrukciju modela PSO
ugovora
e vrednovanju kriterija potrebnih za modeliranje odrZivog i transparentnog PSO ugovora

e izradi modela PSO ugovora na temelju vrednovanih Kriterija.

Dosadasnja praksa sklapanja PSO ugovora temelji se isklju¢ivo na bodovanju ponuda pristiglih
na objavljene javne natjecaje. S obzirom da primjena apsolutnog modela bodovanja navodi na
pogresan odabir ponude, potrebno je izraditi model ocjenjivanja ponuda koji ¢e ukljucivati
kriterije i potkriterije usluga od javnog znacaja koje su vrednovali stru¢njaci za usluge od
javnog znacaja u Zeljeznickom prijevozu. Radi postizanja objektivnosti pri ocjenjivanju ponuda
za svaki kriterij izraden je set pitanja kojima se strucno povjerenstvo zaduzZeno za ocjenjivanje
ponuda treba voditi prilikom ocjenjivanja pristiglih ponuda. Primjenom matematickog modela
dobivena je prosjecna vrijednost svake ponude koja se temelji na ocjeni stru¢nog povjerenstva

za javnu nabavu i tezinskim koeficijentima kriterija koje su primjenom AHP metode vrednovali
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strucnjaci. Konstrukcija modela koji se temelji na kriterijima ¢iji tezinski koeficijenti utjeCu na

apsolutni model bodovanja dovodi do balansa i odabira najkvalitetnije ponude.

1.3. KoriStene znanstvene metode

Tijekom izrade rada na temelju postavljenog predmeta istrazivanja, hipoteza, cilja istraZivanja

I znanstvenih doprinosa primijenjene su razlic¢ite znanstvene metode.

Uporiste za znanstveno istrazivanje te definiranje i vrednovanje kriterija proizislo je iz
istrazivanja i prouCavanja dostupne znanstvene literature primjenom metode analize
dokumenata. Na temelju rezultata prethodnih struénih i znanstvenih radova koriStena je metoda
kompilacije i preuzimanje tudih opaZzanja, stavova, spoznaja i zakljuCaka. Prikupljanjem
informacija o prijevoznicima u Europi I istrazivanjem baza podataka razliitih prijevoznih
poduzeca i informacija potrebnih za izradu ugovora o prijevozu stvorena je baza primjera, uz

klasifikaciju kriterija koji su definirani kao kljuéni pokazatelji PSO ugovora.

Za identifikaciju i prikupljanje pokazatelja vezanih uz prijevoznu uslugu koristene su metode
analize i Kklasifikacije. Pomocu tih metoda odabrani su stru¢njaci te provedene ankete koje su
naknadno bile analizirane. Struénjaci su klasificirani po stru¢noj spremi, mjestu zaposlenja i
iskustvu. Prilikom odredivanja broja stru¢njaka ¢ije misljenje je koristeno za potrebe ovog rada
djelomicno je primijenjena metoda uzoraka. Metoda analize, uz metodu konkretizacije i metodu
generalizacije, koristena je i prilikom ras¢lanjivanja kriterija i skupine kriterija na potkriterije

te proucavanja primjera U ostalim zemljama.

Deskriptivnom metodom opisani su kriteriji koriSteni prilikom analiziranja usluga javnog
prijevoza. Metoda je koriStena za opise istrazivanja I zakljuCaka te postupka provedbe

anketiranja. Opisani su razliciti utjecaji na uslugu prijevoza i njihove karakteristike.

Na temelju prikupljenih podataka izraden je opis konacnog rezultata usluge prijevoza.
Metodom sinteze objedinjeni su podatci prikupljeni tijekom anketiranja stru¢njaka i dodijeljene
vrijednosti kriterijima. Deduktivnom metodom objaSnjeni su postupci analize podataka
prikupljenih od stru¢njaka. Pomoc¢u te metode izvedeni su posebni i pojedinacni zakljucci.
Primjenom induktivne metode na temelju analize Cinjenica omogucilo se pojedinacno
klasificiranje ocijenjenih kriterija, utvrdivanje prioriteta svakog kriterija te analiziranje

rezultata.



Za vrednovanje kriterija i potkriterija koje su ocjenjivali stru¢njaci koristena je metoda
analiticko-hijerarhijskog procesa (AHP metoda), odnosno metoda za rjeSavanje problema
viSekriterijskog odlu¢ivanja. Pomoc¢u navedene metode dobiveni su tezinski koeficijenti kljuéni

za izradu modela PSO ugovora.

Pomoc¢u matematickog modela na egzaktan nacin dobivena je prosjecna vrijednost svake
ponude na temelju tezinskih koeficijenata pojedinog kriterija dobivenih primjenom AHP
metode te ocjena ponuda dobivena bodovanjem stru¢nog povjerenstva za javnu nabavu.
Primjenom metode modeliranja simulirano je testiranje modela uvrStavanjem dobivenih
podataka. Provedeno istrazivanje i zakljuc¢ci doneseni primjenom matematickog modela

dokazivi su na unaprijed odredenim prometnim pravcima.

1.4. Struktura doktorske disertacije

Na temelju utvrdene teme rada, odnosno predmeta istrazivanja u nastavku se iznosi Opis

strukture rada po poglavljima.

U uvodnom poglavlju obrazlozen je predmet istrazivanja i definirane su znanstvene hipoteze.
Odreden je cilj istrazivanja 1 znanstveni doprinos koji se o€ituje u utvrdivanju i vrednovanju
kriterija te je jasno definiran problem istrazivanja, odnosno nepostojanje jedinstvenog modela
PSO ugovora. Kori§tenim znanstvenim metodama tijekom izrade rada dano je uporiste ovom
znanstvenom istrazivanju, utvrden je tijek razrade prikupljenih informacija te su izneseni
zakljucci.

Analizom sustava javnog prijevoza u Europi i PSO ugovora sklopljenih izmedu prijevoznika i
nacionalne ili lokalne vlasti uvida se potreba za odredivanjem smjernica i parametara koje treba
uzeti u obzir prilikom definiranja sustava javnog prijevoza i PSO ugovora. Za zeljeznickog
prijevoznika potrebno je izraditi ugovor kojim bi se definiralo pruzanje usluga prijevoza putnika
od opéega gospodarskog interesa i obaveza nadoknade gubitka, kao razlike izmedu stvarnih
prihoda i troskova zeljezni¢kog putnickog prijevoza u odredenom razdoblju, isplatom sredstava
drzavnog proracuna za obavljene usluge putnickog prijevoza. Da bi se sklopio sporazum, nuzno
je izraditi metodologiju i kriterije kojima se takva vrsta usluge moze provoditi kvalitetno te
mjeriti njezina uspjesnost. Za mjerenje su koriStene razli¢ite znanstvene metode, a na temelju
predlozenih hipoteza utvrden je znanstveni doprinos istrazivanja te definirani problemi

istrazivanja. IstraZivanje je podijeljeno u faze radi u¢inkovitijeg upravljanja.



Pregledom dosadasnjih istrazivanja, koji su obrazloZzeni u drugom poglavlju rada, utvrduje se
uloga zeljeznickih poduzeca u ekonomskom i gospodarskom smislu, odnosno pruzanje
zeljeznickih prijevoznih usluga kojima se na najbolji na¢in udovoljava potrebama javnosti. Uz
nacionalne zakone, pruzanje usluge javnoga Zeljezni¢kog prijevoza podupiru brojne regulative
i uredbe Europske unije te zakoni kojima drzave ¢lanice podlijezu ako Zele biti prisutne na
prijevoznom trzistu. Ugovor o javnim uslugama za usluge od opc¢eg gospodarskog interesa u
javnom zeljezniCkom prijevozu u Republici Hrvatskoj sklapa se izmedu Republike Hrvatske,
odnosno MMPI-a i prijevoznika, a njime se jam¢i transparentnost i obavljanje usluga javnoga
zeljeznickog putnickog prijevoza, uz postivanje drustvenih, okoliSnih i regionalnih razvojnih
¢imbenika. U sklopu drugog poglavlja dan je pregled moguénosti sklapanja PSO ugovora u
pojedinim europskim zemljama te usporedna analiza funkcioniranja usluga prijevoza u

zeljezni¢kom prometu pojedinih europskih zemalja.

Radi strukturiranja i izrade modela PSO ugovora, u trecem poglavlju predstavljena je
metodologija istrazivanja, odnosno naéin prikupljanja potrebnih podataka, provodenje
anketiranja stru¢njaka, objedinjavanje podataka i izrada buducih scenarija. S obzirom da je
Europski odbor za normizaciju (CEN) definirao kriterije kvalitete usluge javnog prijevoza radi
promicanja kvalitetnog pristupa organizaciji i provodenju usluga javnog prijevoza u skladu s
oc¢ekivanjima korisnika prijevoza, od prijevoznika se ocekuje njihovo usvajanje i uporaba kako
bi pruzatelj usluge javnog prijevoza na temelju zahtjeva korisnika i relevantnih utemeljenih
odluka pruzio uslugu na zavidnoj razini. Primjenom AHP metode poglavlje obraduje zasebne
kriterije i pripadajuce potkriterije prijevozne usluge nuzne za vrednovanje prijevozne usluge i

ostalih prate¢ih aktivnosti U vozilu i uz prugu tijekom izvrsenja usluge.

Na temelju anketiranja stru¢njaka za PSO ugovore u Zeljeznickom prometu u Republici
Hrvatskoj i koriStene AHP metode izracuna vrijednosti Kriterija, dobiveni su rezultati
istrazivanja opisani u ¢etvrtom poglavlju ovog rada. Na temelju dobivenih podataka utvrdeno
je da su kriterij i potkriteriji voznog reda jedan od najvaznijih kriterija koji utjecu na unificirani
model PSO ugovora. Sljede¢i po vaznosti Kriterij je tipa i vrsta vozila, kojim se odreduje
najekonomic¢nije vozilo za obavljanje prijevozne usluge, koje je ujedno pouzdano i sigurno.
Slijedi kriterij zahtjeva kvalitete koji uzima u obzir posebne interese putnika, osobito sigurnost
putnika, pristupacnost usluge, raspolozivost, udobnost te utjecaj na okolis. Zatim subjektivna
kategorija, odnosno kriterij ponasanja korisnika, u kojoj su opisane kvalitativne karakteristike
koje odreduju kriterij i iziskuju angazman i sudjelovanje stru¢njaka za drustvene znanosti. U

izradi modela ne smije se zanemariti kriterij ocekivanih prihoda koji se, prema misljenju



strucnjaka, smatra krucijalnim za uspjeSnost prijevozne usluge. Ugovor o javnim uslugama
najbolji je model financiranja zeljeznickoga putnickog prijevoza zbog preuzimanja
odgovornosti nacionalnog prijevoznika da za svaki vozni red odrzava linije za potrebe drzave,
neovisno o prihodima koje ¢e ostvariti na tim linijama. Na taj na¢in postiZe se transparentnost
usluge; prijevoznik je adekvatno placen za svoju prijevoznu uslugu, a drzava ili lokalna
samouprava u svakom trenutku moze kontrolirati uslugu za koju izdvaja sredstva. S obzirom
da ugovor o0 javnim uslugama mora ukljucivati skupinu podjednakih kriterija, sve prethodno
navedene kriterije potrebno je uzeti u obzir prilikom evaluacije usluge i tretirati ih jednako

vaznima.

Pomocu utvrdenih kriterija peto poglavlje opisuje osnovne kriterije za mjerenje uspjesSnosti
poslovanja prijevoznika znanstvenom metodom evaluacije, odnosno matemati¢kim modelom
izraCuna evaluacije pojedinog kriterija. Vazno je utvrditi znacaj dobivenih Kriterija primjenom
sustava potpore odlucivanju nakon ¢ega se izraduje matemati¢ki model kojim se izraCunavaju
prioriteti elemenata te se kriteriji usporeduju u parovima. Za potrebe ovog istrazivanja
razmatrani su kriteriji koje je ocjenjivalo 78 stru¢njaka koji su odabrani na temelju svojega

iskustva, kvalifikacije i znanja.

Rezultati ispitivanja i istrazivanja iskazani su u Sestom poglavlju u kojemu su na temelju
razmatranja struénjaka vrednovani svi kriteriji i njihovi potkriteriji. Dobiveni rezultati, odnosno

vrijednosti svakog potkriterija utjecat ¢e na dodjelu ugovora o uslugama od javnog znacaja.

Prikupljene vrijednosti i podatci u sedmom poglavlju polazne su oshove za razvoj
matematickog modela kojim ¢e se vrednovati ponude prijevoznika i dodjeljivati ocjene
stru¢nog povjerenstva za javnu nabavu. Svakom Kriteriju dodijeljen je set bodova kojima se

ocjenjuju pristigle ponude koje trebaju udovoljavati grani¢nim vrijednostima modela.

Studijom sluc¢aja u osmom poglavlju izradena je simulacija modela na odredenim prometnim
pravcima i razli¢itim kategorijama zeljeznicke pruge koja nudi moguénost identificiranja
toCaka integracije zeljeznickog i autobusnog prijevoza. Opisani model vrednovanja moze se

primijeniti na postojece prijevoznike 1 vrste pruga.

Deveto poglavlje donosi zakljuéna razmatranja na temelju dobivenih rezultata kojima su
dokazane 1 postavljene hipoteze te potvrdeni znanstveni doprinosi na temelju provedenog
istrazivanja. Uz to, dana su zaklju¢na razmatranja s obzirom na predloZenu metodologiju 1

model izraCuna te je u studiji sluc¢aja obrazlozeno tumacenje dobivenih rezultata.



2. PREGLED DOSADASNJIH ISTRAZIVANJA

Uloga zeljeznickih poduzeca je pruzanje usluga zeljezni¢kog prijevoza kojima se na najbolji
nacin udovoljava potrebama javnosti, Sto je jedan od razloga zbog kojih su Zeljeznicka
poduzeca U drzavnom vlasniStvu. Potraznja za javnim zeljezni¢kim uslugama definira se u

sklopu organizacijskih jedinica drzave zaduZenih za Zeljeznicki prijevoz.

Stupanjem na snagu Prvoga Zeljeznickog paketa u ozujku 2003. doslo je do preokreta u
drzavama clanicama EU-a. Drzavne uprave organizirale su zeljeznice kao zasebni dio drzavne
organizacije i osnovale operabilna dionicka drustva neovisna od drzave koja posluju na
komercijalnim nacelima. Inicijativom otvaranja Zeljezni¢kog trziSta novoosnovana i drzavna
poduzeca bila su prisiljena usmjeriti svoje poslovne interese prema procesu liberalizacije. Na
temelju pravnog okvira jedini nacin na koji je moguce odrzati sigurnost javnih potreba bilo je
udovoljiti interesima javnosti, koje istovremeno udovoljavaju komercijalnom interesu

zeljeznickih poduzeca.

2.1. Ugovor o javnim uslugama — kratki pregled

Zeljezni¢ka poduzeéa mogu pruzati usluge od vlastitoga trzi$nog interesa koje udovoljavaju
potrebama javnosti, no procjena o ispunjavanju tih potreba ne moze se prepustiti isklju¢ivo
zeljezniCkom poduzecu, nego je za to potrebna i procjena kompetentnoga nadleznog tijela.
Uredba (EZ) br. 1370/2007 odreduje na koji na¢in nadleZna tijela mogu djelovati na podruc¢ju

javnog prijevoza putnika da bi zajamcila pruZanje usluga od opceg interesa [1].

Navedenom uredbom nadleznom tijelu na raspolaganje se stavljaju dva instrumenta kojima se

moze zahtijevati implementacija javnih usluga i provodenje usluga u skladu s komercijalnim
nacelima:

1. natemelju ¢lanka 3. Uredbe (EZ) br. 1370/2007. prijevozne usluge ne mogu biti rezultat

postojecih trziSnih uvjeta jer su propisane ugovorom o javnim uslugama. One se temelje

na zaklju¢enom ugovoru sa zeljeznickim poduzeé¢em u skladu s odredbama privatnog

prava, ali nisu u¢inkovite ako se promatraju kao jednostrano regulatorno upravljanje.

2. natemelju opcih pravila iz ¢lanka 3. Uredbe (EZ) 1370/2007. nadlezno tijelo ima pravo
definirati pravila kojima se odreduju specificne voznje ili tarife za posebne kategorije te

isplatiti odgovaraju¢u naknadu prijevoznom poduzecu.



Zaklju¢ak ugovora o javnim uslugama ukljucuje aktivnosti nadleznih tijela i osobito financijska
sredstva poreznih obveznika koja se koriste za isplate ugovorenih usluga. Ugovor treba biti
zaklju¢en U skladu s nacelima ekonomije, odnosno ucinkovite 1 svrsishodne drzavne
intervencije [2]. Uz definiranje potrebne prijevozne usluge, potrebno je odrediti troskove
nastale prilikom pruzanja usluge i posljedice za prometno trziste kao cjelinu. Uz to je vezano
formiranje voznog reda, vrsta i veli¢ina vozila, financiranje vozila, voznje, zahtjevi kvalitete,
utjecaj ponasanja korisnika prijevoza te ocekivani razvoj prihoda generiranih voznjama.
Zakljucivanje ugovora o javnim uslugama za usluge putni¢kog prijevoza koje pruza zeljeznicki
prijevoznik zahtijeva da kompetentno nadlezno tijelo ima uvid u nuzne financijske izvore Kkoji
omogucavaju pristup zeljeznickom prometnom trzistu i njegovim dionicima te da se provedu
natjecajne procedure prikladne za osiguranje rezultata koji ¢e udovoljiti potrebama javnosti. U
interesu javnosti je da se komercijalne i javne Zeljeznicke usluge prijevoza izvode na siguran

nacin i da pri tome ne nastaju o$tecenja imovine niti Se ugrozavaju putnici i osoblje.

Postojanje primjerene i financijski pristupaéne mobilnosti za stanovniStvo preduvjet je
socijalnog i ekonomskog razvoja zajednice. S obzirom da cestovni promet karakteriziraju
visoki eksterni troSkovi nastali kao rezultat negativnog utjecaja na okoli§ i druStvo u vidu
zagadenja, nesre¢a 1 zaguSenja prometnica, Zeljezni¢ki promet pruza rjeSenje u vidu
visokokvalitetnog prijevoznika koji svojim uslugama osigurava mobilnost na ekonomski odrziv
nacin. Zeljezni¢ka poduzeéa prisiljena su pruzati usluge prijevoza u skladu s trzi§nim na¢elima
i vlastitim komercijalnim interesom, odnosno one usluge ¢iji se troSkovi mogu nadoknaditi
prihodima generiranim na trzistu. AKo Zeljeznicko poduzeée ne moze pruzati usluge od
vlastitoga komercijalnog interesa u skladu s prevladavaju¢im trzisnim uvjetima (ponuda i
potraznja), onda ono ne nudi usluge prijevoza. Medutim, ako je ta vrsta usluge od opcega javnog

interesa, tada Uredba (EZ) br. 1370/2007 zahtijeva intervenciju nadleznog tijela.

Financijski neodrzivo poslovanje proizlazi iz Cinjenice da zeljezniCka poduzeca prodajom
karata ne mogu ostvariti prinode dovoljne za podmirivanje svojih troskova. Cijene prijevoznih
usluga ne nadoknaduju troskove zeljezni¢kih poduzeca, a formiraju se na postojec¢oj prometnoj
ponudi i podizanju njezine kvalitete, odnosno pustanju u promet novih i komfornijih
zeljeznickih vozila ili implementaciji novih Zeljeznickih usluga. Rezultat podbacivanja na
trziStu manifestira se u razlici izmedu troSkova koji su se pojavili prilikom pruzanja prijevozne
usluge i prihoda ostvarenih prodajom karata. Pri tome gradsko i regionalno stanovnistvo
zahtijeva $§to je mogucée kvalitetniju prijevoznu uslugu, a prijevoznici nastoje udovoljiti

njihovim potrebama, $to esto iziskuje velike troSkove koje nije moguée nadoknaditi prihodom



od prodanih prijevoznih karata. Zbog toga je kvalitetnijom izradom voznog reda potrebno

optimizirati prijevoznu ponudu, kao sto je prikazano na slici 2.1.

Slika 2.1: Korelacija korisnika i pruzatelja prijevozne usluge

U skladu sa zakonodavstvom EU-a gubitak troskova moze se nadoknaditi ako nadlezno tijelo
podmiri razliku izmedu prihoda i troskova. Time nadlezno tijelo sudjeluje na trziStu putnickog
prijevoza kao treca strana te ima ulogu putnika i preuzima njegove troskove prijevozne usluge
od zeljezni¢kog poduzeéa na temelju ugovora o javnim uslugama. Ako nadlezno tijelo zakljuci
ugovor s PDV-om, koji podmiruje sve troskove zeljezni¢kog poduzeca prilikom izvrSenja
zeljene usluge, tada nadlezno tijelo preuzima cjelokupnu ulogu putnika od Zeljeznickog
poduzeca s obzirom na financiranje prijevozne usluge. Ako se ugovor zakljué¢i bez PDV-a, tada
nadlezno tijelo i putnik sa Zeljeznickim poduzeéem dijele troskove nastale prilikom izvrSavanja
prijevozne usluge. U oba slu¢aja poteskoce koje se pojavljuju na trzistu izmedu putnika i
zeljeznickog poduzeca uklanja nadlezno tijelo u vidu povjerenika za Zeljene prijevozne usluge.
Clanak 4. (2) Uredbe (EZ) br. 1370/2007 nadleznom tijelu omogucava i rasporedivanje prihoda
od prodaje karata [3].

Jedinice lokalne 1 podru¢ne (regionalne) samouprave mogu pruZzati vlastite usluge javnog
prijevoza putnika na podrucju kojim upravljaju ili ih povjeriti unutarnjem prijevozniku bez
konkurentnoga javnog natjeCaja. Samostalno pruzanje usluga nadzire prometna uprava kako bi
se osigurala jednaka prava natjecanja za sve prijevoznike. Prometna uprava obavezna je na
nediskriminiraju¢i nacin osigurati istovjetne uvjete u istovjetnim okolnostima za sve
prijevoznike koji pruzaju istovjetne usluge. Naknada za javnu uslugu dodjeljuje se kako bi se

osiguralo pruzanje usluga od opéeg interesa. Kako bi se izbjeglo neopravdano narusavanje
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trziSnog natjecanja, naknada ne smije prije¢i iznos potreban za podmirivanje neto troskova
nastalih ispunjavanjem obaveza obavljanja javne usluge, uzimajuci u obzir proizasle prihode i
razumnu dobit. Ugovor o uspostavi prijevoza sklapaju ministarstvo nadlezno za promet i
jedinice lokalne i/ili podru¢ne (regionalne) samouprave radi pruzanja kvalitetne prijevozne

usluge u javnom prijevozu putnika.

Javni prijevoz predstavlja u¢inkovit i kvalitetan sustav koristenja razli¢itih modova prijevoza i
usmjeren je isklju¢ivo na udovoljavanje prijevoznoj potraznji. lzmedu ostalog, zahtijeva
modernizaciju i prilagodbu prometne infrastrukture te uspostavu jedinstvenoga voznog reda,
jedinstvene tarife i jedinstvene prijevozne karte. Kreiranje daljnjih koraka moguce je uz
poslovanje prometne uprave Cije su zadae odredivanje ponude javnog prijevoza putnika,
analiza i izrada planova za unapredenje i razvoj javnog prijevoza, sklapanje ugovora o pruzanju
usluga, uskladivanje, odobravanje i objavljivanje jedinstvenoga voznog reda, upravljanje
javnim prijevozom putnika, utvrdivanje tarifnih pravila, vrsta i cijena prijevoznih karata i visine
povlastica te razvoj tarifnoga naplatnog sustava. Za uspjesno obavljanje svoje djelatnosti svaki
javni sektor, pa tako i Zeljeznicki, zahtijeva detaljno informiranje korisnika, koje je moguce
provesti koristenjem odredenih marketinskih mjera. Stoga je zadaca prijevoznika da pripremi

informacije i obavijesti o prijevoznoj ponudi i moguénostima kori$tenja prijevoznih usluga.

Ako dode do sklapanja ugovora o pruzanju javnih usluga prijevoza, on ¢e biti sklopljen izmedu
prijevoznika i javne uprave, uz suglasnost tijela jedinice lokalne i/ili podru¢ne (regionalne)
samouprave nadlezne za promet na ¢ijem se podrucju nalazi pruga, odnosno prometni pravac.
Ako pravac prolazi kroz dvije ili viSe Zupanija, onda je za potpisivanje ugovora nadlezno

ministarstvo.

Prije sklapanja takvog ugovora potrebno je provesti javno nadmetanje i prikupiti ponude.
Ponude za nadmetanje i ugovori o javnim uslugama trebaju na transparentan nacin iskazati
moguénost i opseg podugovaranja. Ako se podugovara, od prijevoznika kojemu je povjereno
upravljanje i obavljanje usluga javnog prijevoza putnika zahtijeva se da sam pruza glavninu
usluga javnog prijevoza putnika. Ugovorom o javnim uslugama koji istodobno obuhvaca
oblikovanje, izgradnju i obavljanje usluga javnog prijevoza putnika moze se omoguciti potpuno
podugovaranje za obavljanje usluga, koje se odreduje u skladu sa standardima kvalitete javnih

usluga u putni¢kom prijevozu.

Ugovor o javnim uslugama za usluge od op¢ega gospodarskog interesa u javnom zeljezni¢kom

prijevozu u Republici Hrvatskoj sklapa se izmedu Republike Hrvatske, odnosno MMPI-a i
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prijevoznika kojim se jam¢i transparentnost i obavljanje usluga javnoga zeljezni¢kog putnickog

prijevoza, uz postivanje drustvenih, okoliSnih i regionalnih razvojnih ¢imbenika.

Predmet tog ugovora pruzanje je usluge od opéega gospodarskog interesa u javnom
zeljezni¢kom putnickom prijevozu bez troskovnog pokri¢a. Te usluge razlikuju se po vrsti,
osobito vozila i relacije prometovanja vlakova, a u njihovu pruzanju podrazumijeva se suradnja
I ispunjavanje obaveza prijevoznika i ostvarivanje njegovih prava. Takvim ugovorom
prijevoznik se obavezuje osigurati sva potrebna sredstva, materijale i svu drugu opremu za
obavljanje usluga, kao i osoblje s odgovaraju¢im kvalifikacijama i iskustvom. Prijevoznik je
odgovoran za ispunjenje ugovora u potpunoj sukladnosti s ugovorenim terminskim planovima
i uvjetima, a MMPI ¢e, ne dovodeci u pitanje tu obavezu, pratiti izvrSenje ugovora radi

osiguranja ispunjenja usluge.

Potrebno je procijeniti koja specifi¢na ponuda usluge Zeljeznickoga putni¢kog prijevoza najvise
udovoljava zahtjevima korisnika u skladu s prihodima od prodaje karata koji se generiraju
postojecom uslugom prijevoza. Nuzno je da nadlezno tijelo stekne znanje vezano uz faktore
proizvodnje potrebne za zeljezni¢ku prijevoznu uslugu, njihovu dostupnost, uvjete koristenja i
troSkove strukture radi omogucavanja procjene razvojnog troska u slu¢aju modifikacije ponude.
Uz utvrdene troskove i prihode od usluga Zeljezni¢koga putni¢kog prijevoza i znanje 0
putnickom prometnom trziStu i njegovim odnosima, nadlezno tijelo moZe do¢i u poziciju da
procijeni sve ostale ¢injenice vezane uz ugovore 0 javnim uslugama i u ugovor ukljuci prikladna

pravila koja ¢e udovoljiti potrebama javnosti.

Zahtjev kojemu mora odgovarati usluga zeljezni¢koga putnickog prijevoza radi udovoljavanja
potreba javnosti odnosi se na ekonomi¢nu cijenu, odnosno cijenu koju mogu platiti sve strukture
stanovniStva. Od nadleznog tijela trazi se da osigura da Sto vise stanovnika udovolji svojim
potrebama za mobilno$¢u u okviru javnog prijevoza te da prijevozna usluga bude prihvatljiva
putnicima i da je se moZze primijeniti jednostavno i ekonomi¢no. U nacelu to bi mogla biti tarifa
nula koja putnicima omogucuje besplatno koriStenje usluge pustene u promet. Medutim, to je
suprotno interesima nadleznog tijela stoga se ono zalaze za sudjelovanje putnika u placanju
usluga javnog prijevoza u §to je moguce ve¢em iznosu. U svakom slucaju, nadlezno tijelo ima
mogucénost odredivanja tarifa za vrstu usluge koja ¢e biti opisana u sklopu ugovora o javnim

uslugama kojima se na najbolji nac¢in udovoljava potrebama javnosti.

Na temelju ¢lanka 4. Uredbe (EZ) br. 1370/2007. trajanje ugovora o javnim uslugama za
putnicke prijevozne usluge mora biti ograniceno na najvise 15 godina. To ograni¢enje moze
biti na najvise 10 godina za izravno dodijeljen ugovor o javnim uslugama, a moguce ga je
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produljiti za najviSe 50 % ako pruzatelj putnic¢kih usluga procijeni potrebu za izvodenjem

usluge.

Ugovor o javnim uslugama mora jasno definirati javne obveze i geografsko podrucje s kojima
se prijevoznik mora sloziti. Da bi se osigurala prikladna kontrola izvodenja i kontrola kvalitete
nakon zaklju¢ivanja ugovora o javnim uslugama, nuzno je definirati i uslugu koju ¢e izvoditi
prometno poduzece s obzirom na posebne voznje vlakova, sluzbena mjesta i vozni red u sklopu
ugovora o javnim uslugama. Takva definicija naziva se konstruktivni opis usluge zbog toga $to
zahtijeva da navedena usluga prijevoza nuzno sadrzi raspored vozila i dodijeljen infrastrukturni
kapacitet, pri ¢emu takva usluga nije isklju¢ivo dostupna, nego i funkcionalna kada se

implementira.

2.2. Pregled funkcioniranja usluge prijevoza u zra¢nom, pomorskom i javnom

cestovnom prometu pojedinih europskih zemalja

Komparativhom analizom primjene i koristenja ugovora o uslugama u zracnom prijevozu na
podrucju EU-a, istrazivanje Williams G. i Pagliari R. [4] usporeduje razlike medu drzavama
Clanicama s obzirom na to kako su prihvatile i implementirale mehanizme PSO ugovora u
zratnom prijevozu. Ugovor o dodjeljivanju subvencija u zra¢nom prijevozu ne razlikuje se
znatno od onog primjenjivog u Zeljeznickom. Prvo se odabire pravno tijelo i dodjeljuju
financijska sredstva za obavljanje usluge prijevoza na minimalnoj razini. Prilikom sklapanja
takvog ugovora na unutarnjim pravcima potrebno je zadovoljiti minimalne uvjete usluga. U
njegovoj implementaciji velik utjecaj ima drZava koja odreduje prioritetne prometne pravce i
tako omogucuje dodjeljivanje sredstava i poticanje javnog prijevoza. Takav nacin odredivanja
prioriteta predstavlja rjeSenje problema, ali ne i metodologiju pomocu koje drzava odreduje

rentabilnost pojedinoga prometnog pravca.

Zracni prijevoznik obavezan je udovoljiti minimalnim uvjetima, odnosno ucestalosti usluge i
kapacitetu prijevoza tijekom odredenog razdoblja (dan, tjedan, mjesec). Razina usluge utvrdena
je na temelju toga Sto administrativno tijelo smatra prikladnim standardima usluge na svakom
pravcu s obzirom na volumen prijevoza i udaljenost od tocke A do tocke B. Vozni redovi imaju
utjecaj na veéinu ugovora jer drzava nastoji prilagoditi vozni red Siroj javnosti u najvecoj
mogucoj mjeri.

Primjerice, putnicima se omogucuje povratan let od polaziSta do odrediSta u jednom danu te

mogucénost nastavka putovanja u drugom pravcu. Specifikacije zahtjeva voznog reda imaju
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implikacije na pozicioniranje i koriStenje zrakoplova, a time i na ukupne troskove rada i razine
subvencije. Dopustaju¢i zra¢nom prijevozniku slobodu pri odredivanju reda letenja prema
vlastitim, a ne zeljama putnika, povecavaju se troSkovi bez da su udovolji korisnicima
prijevoza. Navedeni slucaj pokazuje da se red letenja ili vozni red vlakova treba planirati na

strateskoj, a ne operativnoj razini.

Brojni ¢imbenici utje¢u na iznos subvencije prilikom obavljanja usluge predvidene ugovorom.
Na operativne troskove znatno utjee vrsta zrakoplova, duljina pravca, volumen prijevoza i
lokalne okolnosti. Vazno je odrediti i koji pravci zasluzuju regulatornu za$titu u vidu
sklopljenog ugovora. Konac¢na odluka uvelike ovisi o uspjesnosti regionalnih lobija koji mogu
utjecati na nacionalnu politiku. UspjeSan primjer za to pruza NorveSka jer ju ¢ine manje
zatvorene zajednice smjestene u udaljenim regijama gdje je zracni prijevoz jedina odrziva vrsta

prijevoza.

Di Francesco, A. i Pagliari, R. [5] smatraju da je liberalizacijom trzi§ta moguce potaknuti
poveéanje broja putnika i time smanjiti prazne kapacitete zrakoplova u ljetnim mjesecima
zahvaljujuci brojnim turistima, dok se u zimskim ocekuje manja frekventnost letova. Istrazuju
kakav bi utjecaj na letove moglo imati nepostivanje odredbi PSO ugovora koji je bio nametnut
zraénim lukama kontinentalnih gradova Italije i Sardinije. Rezultati pokazuju da ukidanjem
uvjeta i restrikcija koje namecée ugovor o sufinanciranju, raste cijena usluga i smanjuje se
mogucnost uravnotezivanja cijena. Liberalizacija ¢e rezultirati ve¢im cijenama 0SObito na
pravcima koji su podlozniji sezonskim promjenama. Zbog veceg broja turista u ljetnim
mjesecima, redoviti putnici mozda ¢e ostati bez sjedala, dok zimski mjeseci rezultiraju manjim
brojem letova na odredenom pravcu. Nakon prihvacanja TreCeg paketa mjera liberalizacije
zracnog prometa 1993., sva registrirana zra¢na poduze¢a mogu pruzati usluge na bilo kojem
medunarodnom pravcu Europskoga gospodarskog prostora (EGP). Liberalizacija trziSta i
ukidanje drzavnih subvencija imaju potencijal ugrozavanja kontinuiteta regionalnih usluga jer
su pojedini pravci ¢esto nedovoljno prometno optereceni te je njihovo odrzavanje vrlo skupo.
Radi zastite prioritetnih zra¢nih pravaca u udaljenim regijama, drzave ¢lanice EGP-a imaju
ovlasti za nametanje ugovora o sufinanciranju. One ga mogu nametnuti s obzirom na raspored
letova i pruzanje usluga U odredenim zra¢nim lukama u perifernim regijama ili regijama u
razvoju ako smatraju da su od vitalne vaznosti za ekonomski i socijalni razvoj regije u kojoj je
smjestena zracna luka. Tamo gdje je ugovor nametnut, zra¢na luka obavezna je pruzati usluge
prijevoza u ime nacionalne ili regulatorne vlade i udovoljiti razli¢itim cijenama i razinama

usluge koje je odredilo natjecajno tijelo. Pri tome se namece potreba za sklapanjem ugovora i
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ujedno unapredenja prijevozne usluge, pri ¢emu drzava moze i mora odigrati vaznu ulogu.
Ugovor se namece najéesée u slucaju kada javna vlast smatra da se na odredenom pravcu bez
trziSne regulacije ili subvencije o€ituju nedostaci kao Sto su premala ucestalost usluge,
nedovoljan kapacitet za smjeStaj putnika, neprikladni vozni red te nepovezanost i

nepristupacnost cijena.

Prema Lodi A. et al. [6] Bologna (Italija) nudi primjer lokalnoga putni¢kog autobusnog
prijevoznika pod utjecajem politickih i financijskih odgovornosti drzave kao kontrolora i
regulatorne agencije. Veliki broj ugovora o javnim uslugama prvenstveno osmisljava
srediS$nja/lokalna vlast uz pomo¢ regulatorne agencije. Nakon toga poduzeca zainteresirana za
potpisivanje ugovora sudjeluju u natjecaju za odabir najbolje ponude, a uslugu prijevoza pruzat
¢e poduzece koje je pobijedilo na natjecaju. Centralna, odnosno lokalna uprava kontrolira
kvalitetu usluge i uskladuje ju sa specifikacijama ugovora, uz pomo¢ iste regulatorne agencije.
Ovisno o vrsti i trajanju ugovora, kontrolne aktivnosti mogu se izvoditi tijekom stupanja
ugovora na snagu ili nakon njegova zavrSetka. Za takve ugovore dozvoljeno je ukljucivanje
penala zbog nepostivanja odredbi ugovora. Takvi ugovori ¢esto su periodi¢ni te se potpisuju
svakih nekoliko godina, ¢ime se ujedno daje prilika da se usavrSe detalji i pobolj$a suradnja
dionika. Suradnjom javne prometne agencije grada Bologne i autobusnog prijevoznika
osmisljena je metodologija optimizacije odredenih aspekata ugovorene usluge. Regionalna
uprava povijerila je nadzor nad lokalnim prijevozom drzavnoj agenciji koja je izravno
odgovorna za definiranje, organizaciju i promociju lokalnog prijevoza. Odgovorna je za
ugovaranje usluge, odabir prijevoznika i nadzor nad izvr§avanjem obaveza iz ugovora. Ugovor
se obnavlja svakih Sest godina, uz mogucnost produljenja na tri godine. Prijevoznik pod
ugovornom obavezom prati vlastitu kvalitetu usluge, o ¢emu agenciji podnosi mjesec¢na
izvjes¢a. Ako izvodenje usluga ne udovoljava ugovornim obavezama, prijevoznik moze
ocekivati kaznu od agencije. Pri tome je cilj povezivanje na viSe razina kako bi se pronasla
ravnoteza u optimalnom operabilnom rezimu. Prijevozniku ¢e se zaraCunati penali ako usluga
nije izvedena u skladu s ugovorenom, a agencija redovito obavlja provjere na temelju indikatora
kvalitete. Nepravodobna razmjena informacija izmedu prijevoznika i agencije predstavlja
prepreku jer agencija nema izravan pristup informacijama, nego ih dobiva od prijevoznika te ih
naknadno usporeduje s izvjes¢ima. Navedeni problem nije moguce rijesiti navigacijskim
satelitskim sustavom, kao npr. GPS (engl. Global Positioning System), ugradenim u vozilo,
zbog Cega agencija ne moze pravodobno sa sigurno$¢u znati obavlja li prijevoznik svoju uslugu

u skladu s ugovorom. Radi toga razraduju se model i metodologija kojima se detaljno definira
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suradnja agencije i prijevoznika. Razradeni model za autobusni prijevoz u Bologni potvrduje

moguénost primjene slicnog modela u zeljeznickom i opéenito javnom prijevozu putnika.

Istrazivanje Angelopoulos J. et al. [7] bavi se pomorskim i zracnim uslugama Grcke koje imaju
razvijeniji model ugovora o sufinanciranju od nedorecenog i nerazvijenog ugovornog modela
u zeljezni¢kom prijevozu. Gr¢ki trajektni prijevoz jedan je od najvec¢ih u Europi. Odgovornost
za grcke plovne putove podijeljena je izmedu dva glavna tajnistva u sklopu Ministarstva
trgovacke mornarice te ovisi o tome povezuju li pravci Gréku s kopnom. Drzava u sklopu
ugovora nudi subvencije radi poticanja trziSnog interesa. U zra¢nom prijevozu ugovaranje se
provodi na 28 pravaca koji povezuju 31 zra¢nu luku. Odgovornost za natjecCaje prilikom
sklapanja ugovora o sufinanciranju u zra¢nom prijevozu pripada Ministarstvu infrastrukture i
prometa te Upravi za civilno zrakoplovstvo Gréke (HCAA). Natjecajna procedura sastoji se od
dvije faze. U prvoj fazi gréka vlada poziva zra¢ne prijevoznike na pruzanje usluga prijevoza
kapacitetom i cjenovnim uvjetima bez subvencija. Ako ni jedno poduzece nije voljno ponuditi
usluge po tim uvjetima, objavljuje se drugi natjecaj kojim se ponovno pozivaju prijevoznici da
predaju zahtjeve za subvencijom. U drugoj fazi prijevozniku koji udovolji uvjetima natjecaja i
potpise ugovor, dodjeljuju se sva prava na usluge u skladu s javnim natje¢ajem na razini

Zajednice.

Metodologija koristena prilikom razrade ugovora o subvencioniranju u zraénom i1 pomorskom
prijevozu u Grckoj temelji se na veli¢ini prijevoznog sredstva, njegovu kapacitetu i pravcu
pruzanja usluge. Na osnovi analize postojeceg stanja, tj. odnosu duljine pravca i iznosa
subvencije po kapacitetu vozila te prijedenih kilometara i subvencije po prijedenom kilometru
izradena je analiza troskova i koristi na temelju koje je utvrdena predvidena subvencija u

odnosu na iznos postojece subvencije.

Vazno je imati kvalitetno razradene parametre postojeceg stanja jer se sve izradene analize
baziraju na stvarnim podacima na kojima se temelji procjena kapaciteta, odnosno u ovom
slu¢aju na podacima prikupljenim s 42 linije/prometna pravca. Profitabilnost grékoga zracnog
modela temelji se na odnosu putni¢kih kilometara i ostvarenog prihoda na pojedinom pravcu te
operativnim troskovima. Ovisno o veli¢ini prijevoznog sredstva, tj. kapacitetu, treba planirati i
visinu iznosa subvencije. Jedno od rjesenja za uvodenje ugovora o sufinanciranju moguce je
uspostavom nove organizacije kapaciteta po linijama, tj. novom preraspodjelom prijevoznih
sredstava jer ako se troSkovi ne smanjuju, Nnego naprotiv rastu, to ukazuje na neodgovarajuce
planiranje. Novom organizacijom prijevoza, odnosno planiranjem, moguce je smanjiti

troskove, tj. subvenciju.
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Prema Bubalo B. [8] socijalni troskovi na pravcima pokrivenim PSO ugovorima i izraCunavanje
subvencija za regionalne letove u Norveskoj podrazumijeva procjenu troSkova po jednom letu
koji je Klasificiran kao PSO pravac. Namjera je procijeniti sustavno vrednovanje, prihode,
troskove i zaradu/gubitke po jednom letu. Ministarstvo prometa pokriva gubitke prijevoznicima
koji nastaju prilikom izvrSenja usluge. U Europi sredstva iz ugovora o sufinanciranju
omogucuju izravan pristup zratnom trzistu na podrucju slabe potraznje za uslugama. Medutim,
nije jasno ima li drustvo koristi od subvencioniranoga zra¢nog prijevoza u usporedbi s njegovim
troskovima [9]. Prometna povezanost zra¢nih luka s manjom potraznjom za uslugama PSO
ugovora ima podrSsku vlade unutar norveskoga zra¢nog prijevoznog sustava. Medutim, to
naruSava ravnoteZu sustava jer se povecavaju naknade ugovora o sufinanciranju koje isplacuje
ministarstvo [10]. Sli¢na je situacija i u ostalim drzavama jer su sve manje, odnosno
nerentabilne linije od strateSskog interesa za drzavu. Na taj nac¢in ministarstva subvencioniraju
regionalni prijevoz s izrazito malom potraznjom za uslugama. U Norveskoj 19 zra¢nih luka (od
ukupno 50) ovisi u potpunosti o PSO ugovoru (> 90 % ukupnog broja putnika). Ovisnost o
ugovoru o sufinanciranju ojac¢ana je malim brojem dostupnih destinacija i obaveznom broju
dnevnih letova koji ograni¢avaju izbor korisnika. Pri tome dolazi do manjka inicijative za
aktivnim promicanjem pravaca koji nisu pokriveni takvim ugovorom. Da bi se odmaknula od
letova za koje se zakljucuju ugovori o uslugama javnog prijevoza, Europska komisija pregovara
0 posebnom financiranju razvoja regionalnoga zracnog prijevoza [11]. Pravilnim inicijativama
1 unutar konkurentnog reZima prijevoznici se trude smanjiti operativne troskove kako bi
ostvarili profitabilnost ili minimizirali potrebne kompenzacije za PSO ugovore. Dugoro¢no
gledano, subvencije bi trebalo ukinuti i prijevoznike ostaviti da se sami izbore za trazenu
uslugu, no tada se pojavljuje rizik od prestanka poslovanja na neprofitabilnim pravcima. Postoje
opravdani razlozi za investiranje u razvoj regionalnog prijevoza, medutim s obzirom na
sadasnje zakonodavstvo, veliki dio nov¢anih sredstava nekontrolirano se i nepotrebno raspriuje
te troSi nenamjenski. Jedan od razloga je Cinjenica da nema dovoljno konkurencije za pruzanje
usluga na pravcima pokrivenim ugovorom o sufinanciranju. Nudi se rjeSenje u vidu podjele
mreze kako bi 1 manja poduzea mogla pruzati usluge na odredenom podrucju, ukidanja
natjeCaja usred ugovorenog razdoblja ako se pojavi prijevoznik s atraktivnijom ponudom te

poboljsanja veza od tocke A do tocke B.

Prema istrazivanju Saussier S. i Yvrande-Billon A. [12] modeli javnog natjeCaja za autobusni
prijevoz u Londonu i Francuskoj razlikuju se po na¢inu nadmetanja. U oba modela organizacija

javnih usluga nije centralno planirana, nego su za nju odgovorne lokalne vlasti, pri ¢emu su
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jasno vidljive dvije razliCite strategije. Nadmetanja u Londonu koriste viSestruki natjecajni
postupak, dok francuski model koristi jednostavno nadmetanje za cijelu mrezu. Londonska
mreza razdvojena je pa ponuditelji mogu dostaviti ponude za bilo koji broj pravaca/linija, dok
je u Francuskoj samo jedan prijevoznik koji posluje na cijeloj mrezi tako da ponudaci
dostavljaju ponude za cijelu mrezu. Londonski model organizacije nadmetanja za prijevoznike
temelji se na postojanju regulatora koji ima neograni¢ene ovlasti, a proces odabira transparentan
je s naglaskom na razvoj konkurencije, uz koristenje natjeCajnih procesa za bilo koji
pravac/liniju. Umjesto da se temelji na bilateralnom sporazumu bez regulatora, francuski model
organizacije nadmetanja za prijevoznike temelji se na diskrecijskoj ovlasti lokalne samouprave
I niskoj razini transparentnosti s naglaskom na ekonomiju, uz koristenje natjecajnih procesa za
cijelu mrezu. Iz navedenog vidljivo je nepostojanje jedinstvenog modela za dodjeljivanja
koncesija, a time i financijskih sredstava. Postojanje jedinstvenog modela na razini cijele
Europe znadilo bi transparentno i operativno poslovanje te jednostavnije planiranje sredstava u

drzavnom proracunu.

Cilj koristenja procedure nadmetanja pronaci je rjeSenje koje ¢e konkurenciju na odredenom
podrucju zamijeniti konkurencijom za odredeno podrucje. Poveéanje konkurencije (tj. broja
ponuditelja) treba potaknuti prijevoznike na dostavljanje raznolikijih ponuda tako da se s
obzirom na veéi broj sudionika, smanjuju cijene. Drugim rije¢ima, manja konkurencija znaci
da ¢e poduzeca potpisati ugovore o subvencioniranju za koje ¢e trebati izdvojiti veca financijska

sredstva, §to nije ekonomicno.

Suocen s manjim brojem putnika i pove¢anim iznosom subvencija, grad Arao u Japanu izradio
je plan reforme javnoga gradskog autobusnog prijevoza. Analiza Chen T. et al. [13] pokusala
je dokazati da reforma prijevoza moze utjecati na smanjenje subvencija. Povecanje cijene
goriva potaknulo je ciljeve vezane uz smanjenje potrosnje energije. Uz to, poboljsan zivotni
standard potaknuo je stanovnistvo na koriStenje brzih sredstava prijevoza koji su veci potrosaci
energije. Kao integralna i vazna komponenta lokalnoga prijevoznog sustava, javni prijevoz
trebao bi biti osmisljen tako da udovolji potrebama zajednice i doprinese odrzivu okoliSu jer
vecinu problema, kao npr. ovisnost o energiji te zagadenje zraka, uzrokuje cestovni prijevoz.
Javni autobusni prijevoz u Araou suocen je sa smanjenjem broja putnika radi veceg broja
stanovnika koji koriste osobno motorno prijevozno sredstvo i demografskih promjena, tj.
smanjenja broja stanovnika. Da bi se povecala operativna u¢inkovitost javnog autobusnog
prijevoza, gradska uprava u Araou prepustila je vlastite usluge autobusnog prijevoza privatnom

poduzecu. Time je grad privatnim prijevoznicima prebacio upravljanje javnim autobusnim
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prijevozom. Da bi nadoknadio uslugu odrzavanja, Arao je davao subvencije privatnim
poduzeéima po prijedenom kilometru. Reformom se povecala operativna ucinkovitost javnog
autobusnog prijevoza, a broj ugovora o subvencijama se smanjio. S obzirom da je razina usluge
vazan element koji utjeCe na troSkove, broj putnika i prihode, potrebno je implementirati
aktivnosti i strategije kako bi reforma izbalansirala razinu usluge i deficit. Ponajprije razumno
je uvesti sustave ugovorenih usluga uklju¢ivanjem vise privatnih prijevoznika u javni sustav
autobusnog prijevoza. Prikladan ugovor i regulatorna pravila ugovornih strana prijevoznika i
nadleZnog tijela takoder su vazna jer mogu doprinijeti stvaranju ravnoteze unutar sustava te
pospjesiti koriStenje javnog prijevoza. U ovom radu nije dovoljno objasnjeno zaSto se

operativni troSkovi, odnosno operativni deficit ne smanjuje unato¢ subvenciji.

Komparativhom analizom primjene i koristenja ugovora o uslugama u zra¢nom prijevozu na
podrudju, istrazivanje [4] usporeduje razlike izmedu zemalja, odnosno drZzava ¢lanica s obzirom
na nacin na koji su prihvatile i implementirale mehanizme PSO ugovora u zraénom prijevozu.
Na operativne troskove znatno utjee vrsta zrakoplova, duljina pravca, volumen prijevoza i
lokalne okolnosti. Vazno je u obzir uzeti i procjenu troSkova po jednom letu na pravcu
klasificiranom kao PSO pravac te odrediti strateske linije [5]. Sklapanje sporazuma o javnim
uslugama ne znaci nuzno i odredivanje metodologije po kojoj je potrebno provesti PSO ugovor
[6]. Istrazivanjem konkurentnosti u sustavu zeljezni¢koga putni¢kog prijevoza stavljen je
naglasak na kriterij procjene uéinkovitosti izvedbe odredene usluge. Putnic¢ki prijevoz jedna je
od temeljnih grana nacionalne ekonomije koja zeli udovoljiti socijalnim potrebama gradskog 1
ruralnog stanovniStva [7]. Ukidanje subvencija u prvom redu odnosi se na nemoguénost
financiranja neprofitnih pravca te neodobravanje zamjenskog prijevoza autobusima ako nije
udovoljeno uvjetima prijevoza. Za ispunjenje tih uvjeta potrebna su detaljna istrazivanja prije
donosenja kona¢nih odluka, a dio tih istrazivanja ponajprije podrazumijeva precizno
odredivanje lokalnih pravaca koji udovoljavaju potrebama putnika. Na temelju toga odreduju

......

i kvalitete.

2.3. Usporedna analiza funkcioniranja prijevozne usluge u Zeljeznickom prometu

pojedinih europskih zemalja

Mjerenjem kvalitete usluge koja se pruza putnicima Grékih Zeljeznica prema istrazivanju
Nathanail E. [14] predstavljen je razvojni okvir koji zeljeznickim prijevoznicima omogucuje
pracenje i kontrolu kvalitete usluge koju pruzaju korisnicima. Okvir se sastoji od 22 indikatora
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podijeljenih u Sest kriterija, a procjena indikatora postignuta je analizama parametara kvalitete
I kvantitete dobivenih od prijevoznika ili anketiranjima provedenim medu putnicima. Kvaliteta
prijevozne usluge jedna je od najvecih briga Zeljezni¢kog prijevoznika. Prilikom donoSenja
odluke promatra se kvaliteta usluge sa stajaliSta korisnika usluge te se odreduju podrucja na
kojima su potrebna poboljsanja. Povecéanjem zadovoljstva korisnika i kvalitete usluge
prijevoznik zadrzava svoj konkurentni polozaj na trzistu. U praksi se primjenjuju dvije metode
za pracenje prioriteta i potreba korisnika - pracenje kvalitete i benchmarking, koje kao prvi
korak podrazumijevaju popunjavanje upitnika namijenjenih korisnicima. Grcke Zeljeznice kao
poduzece odgovorno za infrastrukturu, vozni park i usluge putni¢kog i teretnog prijevoza
prihvatile su operativni sedmogodi$nji program kojim se namjeravale obnoviti i modernizirati
vlakove, opremu za kontrolu, usluzne procese i poboljsati rad odgovornog osoblja. U kontekstu
promjena, upravljacko zeljeznicko tijelo prihvatilo je smjernice drugih zeljeznickih poduzecéa
koja su ranije implementirala mjere poboljsanja, ponajprije nacin prikupljanja podataka o
kvaliteti usluge prijevoza od putnika. Prikupljeni podatci o kvaliteti usluge pokazatelji su
uspjesnosti poslovanja i funkcioniranja Zeljeznickog prijevoznika u sustavu javnog prijevoza

putnika.

Autori Zvirblis A. i Butkevigius J. [15] navode sklapanje ugovora o javnim uslugama, ali ga ne
obraduju i ne pojasnjavaju metodologiju provodenja ugovora. Istrazivanjem konkurentnosti u
sustavu zeljezni¢koga putnickog prijevoza naglasak je stavljen na kriterij procjene uc¢inkovitosti
izvedbe odredene usluge. Na temelju anketiranja, odnosno istrazivanja provedenih medu
putnicima moguce je sastaviti detaljni izvjeStaj o uslugama na odredenim relacijama.
Primjerice, na pojedinim relacijama u Litvi ukinute su subvencije jer drzava ne Zeli financirati
neprofitne pravce ni ne odobrava zamjenski prijevoz autobusima ako nije udovoljeno
odredenim uvjetima. Za ispunjenje tih uvjeta potrebna su detaljna istrazivanja prije donoSenja
konac¢nih odluka, a dio tih istraZivanja ponajprije podrazumijeva odredivanje lokalnih pravaca
koji udovoljavaju potrebama putnika. To podrazumijeva odredivanje broja svakodnevnih

sporednih veza, koriStenje brzih ili lokalnih vlakova, optimizaciju i1 koordinaciju voznog reda

kojom bi se omoguéilo S§to manje presjedanja te konacno sklapanje sporazuma o
subvencioniranju javnih usluga s vladinim institucijama (Ministarstvom prometa). Tako
postavljeni parametri primjenjivi su u javnom prijevozu putnika jer udovoljavaju

specifi¢nostima pojedinog moda prijevoza.

Prema misljenju Alexandersson G. i Rigas K. [16] proces reforme Zeljeznice dovodi do

unapredenja prijevozne usluge. Reforma u kojoj drzava preuzima odgovornost za zeljeznicku
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infrastrukturu, a prijevoznici se natjeCu za pruzanje prijevozne usluge, moze se tumaciti kao
uspjesan korak naprijed. Prilikom takve reforme od drzave se trazi dodatno financiranje usluga
na pravcima koji nisu profitabilni i to u obliku subvencija za pruzanje usluga i odrzavanje
voznog parka. Postivanje odredbi zakona odredene drzave pri tome je obavezno, medutim
Zakon ne moze naloziti otvaranje trziSta konkurenciji, N0 moze potvrditi potrebu za vertikalnim
razdvajanjem infrastrukture od prijevoznih usluga, u kombinaciji s decentraliziranom
odgovornoséu za lokalne i regionalne usluge i sredstva. Time se regionalnoj vlasti otvara
mogucénost za ugovaranje usluga sredstvima javnog natje¢aja. Unato¢ tome $to je $vedski sustav
uznapredovao u liberalizaciji trzista te odvojio Zeljeznickog prijevoznika od upravitelja
infrastrukture, nije definirao osnove, nacin i metodologiju kojima ¢e se prijevozniku olaksati
opstanak na trziStu s obzirom na neprofitabilnost linija tijekom godine. Otvaranje
medunarodnog trziSta trebalo bi pokazati pozitivne rezultate konkurentnosti na pojedinim
medunarodnim koridorima te konkurentnost Zzeljeznice drugim modovima prijevoza, §to ¢e
dovesti do sklapanja izravnih ugovora izmedu prijevoznika i upravitelja infrastrukture za
odredeni pravac/liniju. S druge strane, otvaranje domaceg trziSta moze imati ograni¢avajuci
ucinak jer odredeni pravci nece biti interesantni zbog male prijevozne potraznje. Zbog toga je
potrebno odrediti pravce na kojima je evidentiran mali broj putnika i postaviti jasne uvjete za
sklapanje ugovora o sufinanciranju. To znaci da pojedini lokalni, regionalni ili medunarodni

pravci mogu biti iskljuéeni iz konkurencije i otvorenog pristupa, kao i natjecajne procedure.

Prema misljenju Kalayci S.Y. [17] liberalizacija, privatizacija i globalizacija ekonomije dovele
su konkurentnost na zeljeznicko trziSte. Zahvaljujuci tome prometni sektor raste brzo, a razlicite
uredbe i direktive usvajaju se kako bi ravnomjerno usmjeravale taj rast. Kada se Zeljeznicki
prijevoznik zeli prilagoditi trziSnim potrebama, ponajprije mu je potreban status neovisnog
poduzeca. Liberalizacijom Zeljeznickog trziSta potie se razvoj privatnih poduzeca i njihov
ulazak na Zeljeznicko trziste te potice konkurentnost, a ujedno smanjuje potreba da drzave
sufinanciraju dio usluga. Liberalizacija poti¢e konkurentnost i ukljucivanje veceg broja
prijevoznika na podrucjima gdje je prijevozna usluga profitabilna, a drzavi i dalje ostaje
problem povezivanja ruralnih podru¢ja od strateSskog interesa koja su slabo naseljena. Za
ocekivati je da ¢e svaka vlada imati interes za zadrzavanjem stanovnistva u takvim podrucjima
I sprjecavanjem depopulacije, sto je isklju¢ivo moguce ostvariti kvalitetnim povezivanjem,

odnosno sklapanjem PSO ugovora i sufinanciranjem prijevoznika.

Koralova P. [18] ukazuje na javno-privatna partnerstva i koristenje Instrumenta za povezivanje

Europe (CEF) u financiranju projekata Transeuropske prometne mreze (TEN-T) radi
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unaprjedenja prijevoznih usluga na zeljeznickim pravcima. Prometna strategija nudi moguénost
financiranja infrastrukturnih projekata na trzistima koja jo$ nisu liberalizirana, ¢ime se otvara
mogucnost promoviranja javno-privatnin partnerstva. Prilikom analiziranja moguénosti
stimuliranja javno-privatnih partnerstva (JPP) radi ulaganja u projekte Zeljeznicke
infrastrukture potrebno je u obzir uzeti rizik, raspodijeliti ga izmedu dionika, odabrati optimalan
oblik JPP-a i potaknuti u¢inkovitost faze kontroliranja, odnosno praé¢enja obaveza oba dionika.
Potrebna je suradnja Zeljeznickog prijevoznika s upraviteljem infrastrukture radi pruzanja
multimodalnih prijevoznih usluga na TEN-T koridorima. Primjenom informacijskih i
komunikacijskih tehnologija te kvalitethom promocijom Zeljeznickih usluga moguce je

ucinkovito koriStenje prometne infrastrukture.

Velika Britanija jedna je od prvih zemalja koja je provela reforme na zeljeznici te
decentralizacijom nadleZznog tijela uvela ugovaranje i pracenje ugovora o sufinanciranju
zeljeznice. Time je odredeno da sva neprofitna Zeljezni¢ka poduzeca cije su usluge od javnog
interesa trebaju imati sklopljene ugovore o subvencioniranju. Rosi¢ S. i Boskovi¢ B. [19]
istrazuju rezultate procesa odabira adekvatnoga nadleznog tijela za sklapanje ugovora o
uslugama javnog prijevoza. Za implementaciju reformi koje Uredba (EZ) br. 1370/2007
propisuje odgovorno je nadleZzno ministarstvo prometa ili regulatorna agencija. To ujedno znaci
da vecina aktivnosti vezanih uz razvoj i funkcioniranje cjelokupnoga prometnog sektora ovisi
0 prijevozniku, dok ministarstvo obavlja isklju¢ivo zakonodavnu kontrolu. Liberalizacijom
zeljeznickih prostora unutar EU-a i otvaranjem trzista potrebno je redefinirati ulogu sadasnjih
nadleZnih institucija 1 osnovati nove zbog toga Sto u Europi ni jedna drZava nema identi¢nu

strukturu pravne nadleznosti nad zeljeznickim sektorom, kao $to je prikazano u tablici 2.1.

Da bi se zapocelo s reformama zeljezni¢kog sustava, potrebno je odluciti se za odredeni model
restrukturiranja Zeljezni¢kog sektora. Putnic¢ki prijevoz u Velikoj Britaniji organiziran je na
nacelu fransize koja predstavlja poseban oblik ugovora o subvencioniranju. U pocetku je
potpisivanje ugovora potpalo pod nadleznost Ministarstva prometa potom na regionalne
samouprave, a od 2003. takve ugovore potpisuju lokalna tijela. Radi pobolj$anja u¢inkovitosti
sektora pokrenute su reforme kojima su uocCena povecanja tocnosti vlakova i volumena
prijevoza, ali ne i smanjenje troskova u skladu s ocekivanjima. Radi ostvarivanja teritorijalne
kohezije uz pomoc¢ politike EU-a, potrebna je suradnja izmedu dionika na razli¢itim razinama i
tehni¢ke konzultacije izmedu svih ukljucenih strana. U tu svrhu potrebno je definirati uvjete i
dionike te stvoriti koncept koji bi pruzio jedinstvena pravila izra¢una, odnosno koncept s

utvrdenim nuznim parametrima za izvrSenje usluge prijevoza za koju bi se odobrila drzavna
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sredstva [20]. Zbog toga potrebno je provesti restrukturiranje Zeljeznica u okvirima
institucionalne strukture koja regulira rad u tom sektoru. Institucijski pravni okvir za zeljeznice

slozeniji je nego prije i ne nudi jedinstveni model koji bi mogle prihvatiti sve zemlje.

Tablica 2.1: NadlezZna tijela za PSO u europskim zemljama
Izvor: [19]

Zemlje Razina nadleZnog tijela

Belgija, Bugarska, Hrvatska,
Estonija, Gréka, Madarska, Litva, ministarstvo na
Luxemburg, Crna gora, Norveska, nacionalnoj

Portugal, Rumunjska, Slovacka, razini
Slovenija, Spanjolska

tijelo na
Danska, Austrija, Irska, Latvija nacionalnoj
razini

Ceska, Finska, Francuska, Velika Mijesana razina:
Britanija, Italija, Nizozemska, nacionalna/
Poljska, Svedska, Svicarska regionalna-lokalna

regionalna

Njemacka .
razina

Nash C. i Nilson J.E. [21] usporedili su Britaniju i Svedsku i njihova javna nadmetanja za
zeljeznicke usluge. Istrazivanje usporeduje dvije europske zemlje koje imaju najvise iskustava
s koncesijama za usluge Zeljezni¢koga putni¢kog prijevoza. Preispituje se priroda ugovora
izmedu koncesijskog tijela i koncesije te izmedu davatelja koncesije 1 upravitelja infrastrukture
s naglaskom na pruZene inicijative, i stupanj slobode koji davatelj koncesije ima spram pitanja
kao Sto su ucestalost voznog reda, razina usluge i odredbe vezane uz vozni park i podjelu rizika.
Istrazivanje usporeduje dva sustava s obzirom na njithovu mogucnost pruzanja ucinkovite
prijevozne usluge. Osobita pozornost posvecena je metodologiji i nacinu dodjeljivanja
koncesija te naplati i kvaliteti usluge. Koncesije u Britaniji opéenito su neto sklopljeni ugovori
koji snose sve troskove rizika izuzev op¢ih inflacija i promjena u naknadi troskova za koristenje
infrastrukture. Osnovna struktura Svedskih ugovora povezana je s naruciteljem javne usluge
koji nastoji da odredene aktivnosti obavljaju komercijalni prijevoznici. Obje zemlje posluju
uspjesno, Sto je vidljivo iz opsega prijevoza i visine troSka. Vise od 90 % putnickih vlakova
vozi redovito, tj. bez kasnjenja. No i ovdje se pojavljuje pitanje odrzivosti takvog sustava u
pojedinim zemljama s obzirom na okruzje u kojemu posluju prijevoznici. Britanija biljezi

najbrzi rast na svakodnevnom gradskom trziStu, a najsporiji u regionalnom. Natjecajni postupak
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temelji se na velikom broju ponuditelja u gradskom prijevozu koji moraju dostaviti jasan

poslovni plan s najboljom prijevoznom ponudom u smislu cijene i kvalitete.

Veskovi¢ S. et al. [22] analizirali su prijevoz u Republici Srpskoj i zakljucili da je Zeljeznicki
putnicki prijevoz u stalnom padu u zadnjih 10 godina. Uslijed toga broj vlakova i kvaliteta
usluge drasti¢no su smanjeni. Prijevoznici biljeze gubitke te se najbolja metodologija rjeSavanja
problema temelji na poveéanju prihoda od PSO ugovora i izravne prodaje karata. To se moze
posti¢i smanjenjem operativnih troskova, povecanjem prihoda od izravne prodaje karata,

povecanjem prihoda od subvencija i pruzenih usluga ili kombinacijom svega navedenog.

Istrazivanje Butkevicius J. [23] pokazalo je da lokalni putnic¢ki Zeljeznicki prijevoz u Litvi
stvara gubitke. Medutim, u gotovo svim zemljama EU-a gubitke lokalnog prijevoza
nadoknaduje nacionalni proracun. Implementacijom javnih usluga nuzno je osigurati da se ne
pojavljuje financiranje gubitaka lokalnoga putnickog prijevoza. Ugovorom koji potpisuju vlade
ili autorizirane institucije i putnic¢ki prijevoznik indiciraju se moguéi financijski izvori za
ulagacke programe te ujedno stvaraju poslovne aktivnosti. U tom slucaju pojavit ¢e se
konkurencija na prijevoznom trzistu, tj. izmedu prijevoznika, a ugovor ¢ée biti zakljucen s
prijevoznikom koji ¢e omoguciti nize prijevozne troskove i vecu kvalitetu prijevoza. Na taj
nacin drzava ¢e sufinancirati njegove prijevozne usluge i omoguciti jednostavnu povezanost
gradova, prigradskih sredina i ruralnih podrucja, a putnicima pruziti kvalitetniju prijevoznu
uslugu. Problemi zeljezni¢koga putni¢kog prijevoza u Litvi, kao i na podrucju cijele Europske
Unije ocituju se U:

e smanjenju broja putnika na lokalnim pravcima

e porastu troSkova putni¢kog prijevoza po definiranim vrstama vlakova

e porastu troSkova putnickog prijevoza po putnickom kilometru

e smanjenju tarifnih prihoda

e visokim infrastrukturnim pristojbama

e nedovoljnom financiranju gubitaka proizaslih iz putnickog prijevoza

¢ nejednakim uvjetima prilikom natjecanja s cestovnim prijevoznicima i

e nedostacima sustava s pravne osnove.

U istrazivanju se predlaze da Litvanske Zzeljeznice podignu razinu usluge uz primjenu
nacionalne strategije prometnog razvoja, pri ¢emu su istrazeni problemi i utvrdene mjere koje
je potrebno provesti. Razmatranje problema na taj na¢in nudi kvalitetan temelj, odnosno

ishodi$nu tocku za daljnju nadogradnju i1 razradu modela ugovora o subvencioniranju. Iskustva
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drzava ¢lanica EU-a pokazuju da je zeljeznic¢ki putnicki prijevoz na lokalnoj razini orijentiran
stanovnistvu s nizim prihodima i nije namijenjen velikom profitu zbog socijalne obveze drzave.
U vecini zemalja natjecaji se objavljuju radi organiziranja prijevoza koji se temelji na ugovoru
0 subvencioniranju, a gubici takve vrste prijevoza u potpunosti se nadoknaduju iz drZzavnog

proracuna, uz parcijalnu pomoc¢ lokalnih institucija.

Analizom liberalizacije trziSta telekomunikacijskih, poStanskih i Zzeljeznickih usluga u
Europskoj uniji na temelju istrazivanja Nomden K. [24] navedene usluge klasificirane su kao
usluge koje zbog javnog interesa regulira drzava. Uz dostavu komercijalnih dokaza o
sposobnosti, pruzatelji takvih usluga trebaju udovoljiti odredenim zahtjevima javnosti.
Europska komisija objasnjava javne usluge kao pojam koji se moze odnositi na tijelo koje pruza
uslugu od opcéega javnog interesa te smatra da je potrebno posti¢i ravnotezu izmedu
liberalizacije trziSta i obaveza javnih usluga. Politika liberalizacije regulira javne usluge, a
Komisija se odlucuje za pristup koji ukljucuje reguliranje sektorskih javnih usluga s obzirom
na specificnu tehnologiju i trziSne karakteristike sektora. Uz to, svi sektori imaju zajednicke
odredbe u zakonodavstvu i prijedlozima zakona kao $to je npr. ugovor o sufinanciranju usluga
javnog prijevoza koji ¢ini vaZan element svakog sektora. Kada se Zeljeznicke usluge usporeduju
s drugim uredenim javnim uslugama, osobito telekomunikacijama, opéenito se prepoznaje da
trziSte ne jam¢i uvijek razinu, opseg i kvalitetu prijevozne usluge koju treba kako bi ispunilo
bitne ciljeve gospodarske, socijalne i regionalne politike. To osobito vrijedi u slu¢aju gradskog
i regionalnoga putni¢kog prijevoza. Kao opée pravilo, drzave ¢lanice imaju pravo zadrzati
usluge Zeljeznickog prijevoza od javnog interesa dokle god one prijevoznicima nadoknaduju
financijski teret koji je ukljucen. Prvi korak ka daljnjoj liberalizaciji i razvoju Zeljeznica u EU-
u objavljen je u Bijeloj knjizi u kojoj se navodi da se javni Zeljeznicki prijevoz moze poboljsati
ugovaranjem usluga javnog prijevoza. U buduénosti bi se liberalizacija javnih usluga na razini
EU-a i RH trebala odvijati postepeno. lako istrazivanje datira iz 90-tih godina, ono pruza
primjenjiv pregled sadasnjeg stanja svih prometnih sektora na trziStu, pri ¢emu je nuzno pronaci

optimum financiranja izmedu ugovora o sufinanciranju i javnog sektora.

Istrazivanje Tomes Z. et al. [25] o razvoju konkurentnosti na zeljeznickom putnickom trzistu u
Ceskoj prikazuje vertikalno odvajanje infrastrukture i usluga iz 2003., nakon ¢ega je od 2011.
otvoren pristup komercijalnim uslugama putnickog prijevoza. To je rezultiralo intenzivnom
konkurencijom na odredenim pravcima te padom tarifa, ali i pobolj$anjem prijevoznih usluga.
Izuzev pravca Prag — Ostrava, na svim ostalim pravcima usluge su klasificirane kao usluge

javnog prijevoza i sufinancirane su javnim proracunom. Usluge na velikim udaljenostima
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organizira Ministarstvo prometa u suradnji s regionalnim prometnim tijelima, izravno
dodjeljujuéi ugovor trenutaénom pruzatelju usluge na 10 do 15 godina. Cesko prijevozno trziste
postepeno se liberaliziralo, ali razvoj konkurencije na trzi$tu odvija se usporeno te njime jos
uvijek dominira nacionalni pruzatelj usluge zeljezniCkog prijevoza. Autori su istrazili razvoj
konkurentnosti razli¢itih segmenata zeljeznickoga putnickog prijevoza koji pruzaju detaljne
informacije o stupnju liberalizacije u Republici Ceskoj. Razlikuju se lokalni prijevoz koji
subvencionira regionalna vlast i medugradski koji sufinancira Ministarstvo prometa.
Ministarstvo prometa ima pravo ukloniti bilo koju liniju iz ve¢ ugovorenih subvencija te je
komercijalizirati za otvoren pristup nadmetanju na temelju Zakona o javnim uslugama
prijevoza. Na taj nain drzava je otvorila trziSte za javno nadmetanje i omogucila bolju
povezanost gradova, prigradskih sredina i ruralnih podrucja, a korisnici prijevoza mogu

oc¢ekivati kvalitetniju uslugu 1 u€estaliji vozni red.

U istraZivanju ,,Europski modeli i obaveze pruZanja javnih usluga u zeljezni¢kom prijevozu
putnika“ Boskovi¢ B. i Rosi¢ S. [26] razradena su dva glavna pristupa reguliranju javnoga
putni¢kog prijevoza u uvjetima otvorenog trzista zeljeznickih usluga. To su slobodan pristup
trzistu, odnosno nadmetanje zainteresiranih prijevoznika za odredene linije, te raspisivanje
natjeCaja za konkurentske ugovore o javhom prijevozu. U prvom modelu poduzeéima je
dozvoljeno biranje trZiSta, odnosno pravaca te odredivanje cijena prijevoza i ucestalosti usluge.
Kod drugog modela nuzno je raspisivanje natjecaja i odabir odredenih prijevoznih usluga.
Temeljna razlika izmedu ova dva modela je da prvi ne zahtijeva subvencije i daje potpunu
slobodu razvoju novih usluga, pri ¢emu prijevozne usluge pruza iskljuéivo na profitabilnim
pravcima. Drugi model omogucuje usluge na cijeloj nacionalnoj mrezi, Uz ispunjavanje
minimalnih standarda i stabilnost poslovanja za vrijeme trajanja ugovora, Sto olakSava
planiranje i investiranje. Takav model ovisi o drzavnom proracunu i predstavlja prepreku za
ulazak novih prijevoznika na trziste. Navedenim istrazivanjem autori postavljaju kriterije na
temelju kojih predlazu algoritam modela ugovora o sufinanciranju javnih usluga. Prijedlog
algoritma sastoji se od pet koraka kojima se na temelju definiranja modela za odredenu zemlju,
ocjenjivanja kriterija modela, odabira najboljeg modela, prilagodbe prilikom implementacije
modela i njegova korigiranja, daje prijedlog PSO ugovora. Problem se ne ocituje u definiranju
op¢eg modela, nego u prilagodavanju modela odredenoj zemlji jer svaka drzava clanica

podlijeZe vlastitoj legislativi te na svoj na¢in tumaci odredbe koje propisuje EU.

Johnson D. i Nash C. [27] u svojem istrazivanju o trziSnom natjecanju i odredbama usluga

zeljeznickog putni¢kog prijevoza potvrduju da otvaranje trzista, tj. ulazak konkurencije na
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trziSte ima svoje pozitivne i negativne strane. U skladu s politikom Europske komisije nuzno je
otvaranje trzi$ta i uvodenje konkurencije u Zeljeznicki sektor. Otvoreni pristup vazan je za
unutarnji i medunarodni putnicki prijevoz, no najvaznije je da nema utjecaj na financijsku
ravnotezu usluga navedenih u ugovoru o javnim uslugama. Istrazivanje doprinosi
razumijevanju uc¢inaka koje moze imati dovodenje konkurencije na zeljeznicko trziste, a radi se
o otvorenom pristupu trzistu i stvaranju fransiza. Svaka konkurencija rusi cijene usluga pomocu
prijevoznih kapaciteta ili na komercijalnim pravcima osobito u vr$nim razdobljima. Pojavom
konkurencije dupliraju se postojece usluge te se korisnicima prijevoza nudi moguénost odabira
prijevoznika. Medutim, uz ostvarivanje profita, prijevoznici ostvaruju i velike troskove zbog
dupliranja pruzenih usluga. Nedostaci takvog poslovanja podrazumijevaju naknade za
koriStenje trase, vece subvencije za prijevoznike koji su ostvarili pravo na koristenje subvencija
ili u slucaju izostanka subvencije, smanjenje usluga na drugim pravcima. S druge strane,
fran$ize imaju mnogo vise moguénosti za privlacenje partnera i konkurencije te opcenito
pruzaju kvalitetnije usluge po niZim cijenama. Fran$ize su uglavnom uspjesnije u regionalnim
podru¢jima gdje se planiraju usluge koje podrzavaju regionalna tijela. U sklopu franSiza
sklapaju se ugovori razli¢itih karakteristika, kao $to su ugovori kratkog trajanja prikladniji za
regionalne pravce ovisno o potraznji, dok su dugoro¢ni oni koji prijevozniku nude odabir

relacija u medugradskom prijevozu.

Na otvorenom trzistu u Svedskoj vise prijevoznika nudi prijevoznu uslugu na relaciji Malmo —
Goteborg. Frodih O. i Bystrom C. [28] istrazivali su konkurentnost zeljeznickog trzista,
odnosno reakcije korisnika na razlicite prijevoznike i meduregionalne Zeljeznic¢ke usluge, kao i
nacéine procjene putnika koji utjeCu na potraznju za vlakovima koje sufinanciraju regionalna
tijela, uz koje se usporedno pruzaju regionalne usluge na komercijalnoj osnovi. Putovanja na
kra¢im relacijama (do 100 km) trebaju udovoljiti zahtjevima korisnika kao $to su vrijeme
putovanja, redovitost, ucestalost voznog reda te Cistoca sluzbenih mjesta i vozila, dok je za
korisnike na duljim putovanjima, uz navedene ¢imbenike, naglasak na udobnosti i spremnosti
na plac¢anje vece cijene za pruzenu uslugu. Na temelju toga putnici se mogu podijeliti na one
koji su osjetljivi na cijenu usluge i one koji su osjetljivi na trajanje putovanja. Analizama
provedenim medu korisnicima prijevoza navedeno istrazivanje pokazuje da je korisnicima
prijevoza u Svedskoj vaznije imati toénu pravovremenu informaciju i ucestalost usluge, a
najvaznija stavka za odabir odredenog prijevoznika je prihvatljiva cijena. Prilikom otvaranja
zeljezni¢kog trziSta moguca su dva modela koja ukljucuju vertikalno odvajanje infrastrukture

od usluge te jedno neovisno regulatorno tijelo koje ¢e omoguciti jednaka prava za sve dionike.
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Za ostvarivanje regionalnih usluga potreban je natjecaj koji vodi k udruzivanju prijevoznika na
temelju jasno definiranih prava, a za meduregionalne putnicke usluge potreban je otvoren
pristup trziStu. Zakljucno proizlazi da liberalizacija ima pozitivne ucinke na potencijalne
putnike jer utjeCe na prijevoznike Koji nude bolje uvjete kao S§to su cijena, krace vrijeme
putovanja, vec¢a frekventnost voznji, udobnost te Cistoca vozila i sluzbenih mjesta. Specifi¢nost
navedenog istrazivanja je usporedba subvencioniranih regionalnih usluga s meduregionalnim
trzistem i komercijalnim prijevoznicima. Istrazivanje je pokazalo da putnicima nije vazna
pozadina prijevozne ponude, ve¢ konac¢ni proizvod, odnosno usluga, $to znaci da drzava u
slucaju da Zeli imati zadovoljne korisnike prijevozne usluge, mora potaknuti prijevoznike na

udruzivanje i sklapanje komercijalnih ugovora o prijevozu.
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3.  METODOLOGIJA ISTRAZIVANJA

Na temelju Uredbe (EZ) br. 1370/2007 pruzanje javne usluge u Zeljezni¢kom prijevozu putnika
treba se obavljati na transparentan i opée prihvatljiv nacin. Sklapanjem ugovora o financiranju,
narucitelj se obvezuje pokrivati stvarnu razliku izmedu troSkova i prihoda nastalih tijekom
pruzanja javne usluge. U tu svrhu potrebno je razraditi metodologiju kojom bi se to reguliralo.
Metodologija, odnosno matematicki model temeljio bi se na dosadasnjim i buduéim
troskovima, odnosno prihodima i rashodima koji djelomi¢no ovise i o kretanju cijena na
europskom trzistu te gospodarskoj situaciji u drzavi. Javne usluge koje prijevozno poduzece
pruza moguce je definirati i klasificirati na temelju troskova i dobiti koju ostvaruju svojim
kapacitetima. Utvrdivanjem utjecaja raspolozivih kapaciteta, odnosno voznog parka kojim
raspolaze poduzece, odreduje se razina subvencije koja je potrebna za unapredenje pruzanja
javnih usluga s obzirom da budu¢i omjer prihoda i rashoda poduzeta nije dovoljan za
poboljSanje usluga i odrzivi razvoj poduzeca. Prihvatljiva struktura voznog parka smanjuje
operativne troskove prijevoznika, poboljsava kvalitetu javne usluge, a narucitelju smanjuje
obveze za pokrice troSkova javnih usluga. Uz obavezne odredbe Uredbe (EZ) br. 1370/2007
kojima podlijeze prijevoznik i odredbe vazeé¢ih zakona, nuzno je prihvacanje ostalih europskih
regulativa i direktiva koje prijevozniku mogu pomoc¢i da podigne razinu svoje usluge i prilagodi
se liberalizaciji trzista. U tu svrhu potreban je tehnolosko-ekonomski odrzivi pristup koji se
definira metodologijom utvrdivanja troSkova u razli¢itim segmentima usluge putnickog

prijevoza [2].

Struktura i metodologija odredivanja kriterija za konstrukciju modela PSO ugovora prikazana

je naslici 3.1.
Pregled Identifikacija i Prikupljanje Objedinjavanje PSO model
trenutnog stanja utvrdivanje podataka podataka
kriterija
+ Liberalizacija * Vozni red + Ankete + Analiza - Er?g;ij.r:n-le
trzista » Tip ivrsta « DZS, Eurostat * Buduci scenarij .V duj j
« Konkurentnost vozila « Hak fednovanye
N o om kriterija
* Modernizacija + Zahtjevi « EUAR .
: * Metodologija
voznog parka kvalitete . o
+ Ponasanje + Studija slucaja
korisnika
+ O¢ekivani
prihodi
—

Slika 3.1. Faze i metodologija odredivanje kriterija [2]
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Metodologija 1 struktura istrazivackog rada iskazana je u nekoliko faza pocevsi od analize
razvoja zeljezniCkoga putni¢kog prijevoza i podataka prikupljenih istrazivanjem dostupne
literature. Na temelju iskustava razli¢itih zemalja definirani su kriteriji koji imaju utjecaj na
promet i uslugu prijevoza. Dosadasnje znanstveno-istrazivacke aktivnosti u prvom redu
usmjerene su na odredivanje 0sobito prometnih Kriterija nuznih za metodologiju, odnosno

konstrukciju modela PSO ugovora [6].

3.1. Faze rada i metodologija istrazivanja
Radi uéinkovitog upravljanja istrazivanjem, istrazivanje je podijeljeno u nekoliko faza:

Faza I:

Zeljezni¢ki prijevoznici danas djeluju u uvjetima vrlo jake konkurencije drugih modova
prijevoza koje je omogucio brz i sveobuhvatan razvoj cestovne infrastrukture u Europskoj uniji
i Hrvatskoj te otvorenost trzista na kojem djeluju deseci poduzetnika zbog ¢ije su konkurencije
cijene prijevoza znatno nize nego $to je to bilo prije izgradnje autocesta i liberalizacije trzista,
a prisutna je i raznovrsna ponuda koja privlaci korisnike prijevoza, sto drugim modovima
prijevoza daje znatnu trzi$nu prednost u odnosu na zeljeznicki prijevoz. Nasuprot tomu, u
zeljeznicku infrastrukturu, osobito na podruc¢ju srednje, istocne i jugoistoéne Europe, nije se
dovoljno ulagalo tako da je ona u vrlo loSem stanju 1 ne omogucuje postizanje adekvatnih
komercijalnih brzina kako bi se Zeljeznickom prijevozu omogucili uvjeti za ravnopravnu
poziciju na trzi$tu u odnosu na konkurenciju. Zeljezni¢ki prijevoznici nisu mogli uopée ili
znatnije utjecati na infrastrukturu, a postojale su i unutarnje slabosti jer zbog naslijedene
tromosti sustava zeljeznickog prijevoza 1 oslonjenosti na drzavnu administraciju, odnosno
sigurnosti koju su omogucile drzavne intervencije kojima su se pokrivale neracionalnosti u
poslovanju i nedovoljna produktivnost, te za trzisne uvjete poslovanja nedovoljno obrazovane
kadrovske strukture na svim razinama, stvoren je veliki sustav kojemu su potrebne duboke i

korjenite strukturne promjene.

Faza Il:

Razvijena zeljeznicka mreza u urbanim podru¢jima i gradovima smatra se prednoscu jer
omogucava ukljucivanje Zeljeznice u gradski prometni sustav. Brzina, udaljenost izmedu
sluzbenih mjesta i vozni park dio su kriterija koji utjeu na poslovanje i konkurentnost
zeljeznickog prijevoznika. 1zmjenom kriterija kao §to su vozni red, tip i vrsta vozila, zahtjevi

kvalitete, ponasanje korisnika i o¢ekivani prihodi moguce je utjecati na konstrukciju modela

30



PSO ugovora. Niske brzine, problem udaljenosti izmedu sluzbenih mjesta i zastarjela prometna
signalizacija imaju izravan utjecaj na prometni kapacitet pruge te konkurentnost zeljeznice kao
prometnog podsustava. Mogucnost rasta prometa na regionalnim i lokalnim prugama jasno je

ogranicena njihovim kapacitetom.

Faza Ill:

Na temelju proucavanja literature zeljeznickih, cestovnih, zracnih i pomorskih prijevoznika i
organizacija prikupljeni su podaci i zakljucci o unapredenju pojedinoga prometnog sustava te
su uoceni njihovi nedostaci. Objedinjavanjem podataka dobivena je baza znanja na temelju koje
je moguce daljnje planiranje prijevoznih usluga i modela ugovora o uslugama javnog prijevoza.
Istrazivanje se temelji na povecanju odrzivosti mreze Zzeljeznickih pruga, unapredenju
ucinkovitosti odrzavanja, smanjenju utjecaja na okolis i uvodenju mjera za povecanje sigurnosti
i interoperabilnosti Zeljezni¢kih pruga te modernizaciju lokalnih i regionalnih pruga radi

stvaranja preduvjeta za razvoj integriranoga javnog prijevoza.

Faza IV:

U ovoj fazi razvijaju se buduci scenariji prihvatljivih kriterija dobivenih vrednovanjem koji ¢e
se koristiti u varijantama modela. Jedan od scenarija je ,,ne poduzimati nista“, odnosno ne
definirati kriterije, ostati na dosadasnjoj razini i ne izraditi model PSO ugovora. Rezultat ée biti
zadrzavanje postojeceg stanja javnoga putnickog prijevoza. Sljedeci scenarij je ,,poduzeti
nesto, odnosno definirati samo odredene kriterije. Na taj nac¢in moguce je djelomicno razviti
model PSO ugovora koji bi za rezultat trebao imati povecanje broja putnika, ali ne u onoj mjeri
koja bi prijevozniku osigurala odrzivo poslovanje. U zadnjem scenariju ,,poduzeti sve*
potrebno je na temelju prikupljenih podataka i stvorene baze znanja iz faze 111 definirati sve
kriterije nuzne za konstrukciju modela PSO ugovora, uz primjenu smjernica i legislativa na
cijelom podrucju drZave, kao i1 postupaka i nacina organizacije javnog prijevoza putnika uz
moguénost ukljucivanja svih modova prijevoza. Na temelju podataka prikupljenih iz razli¢itih
zemalja potrebno je objediniti podatke kako bi se doslo do stvarnih pokazatelja i izradila
metodologija potrebna za konstrukciju modela PSO ugovora. Prikupljeni podaci moraju imati
¢vrsto uporiste 1 kvalitativne karakteristike. Korisnici prijevoza i njihovi zahtjevi stavljaju se
na prvo mjesto jer usluga mora udovoljiti njihovim prijevoznim potrebama, a podaci od
korisnika prikupljaju se popunjavanjem upitnika i anketa, odnosno provodenjem detaljnih

analiza.
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Faza V:

Izrada modela planiranja prijevozne usluge na temelju PSO ugovora moguca je na temelju
ulaznih parametara, baze podataka i buduceg scenarija, odnosno kombinacijom faza Il, 1111 V.
Modeliranje kriterija usluga od javnog znacaja u organizaciji zeljeznickog prijevoznika treba
biti temelj za sudjelovanje drzave u financiranju pojedinih nerentabilnih linija i odrzivosti
prijevozne usluge. Usluga javnoga prijevoznog poduzeéa od opceg je gospodarskog interesa i
za takvu uslugu potrebno je sklapanje PSO ugovora. Sklapanje PSO ugovora ovisi 0 brojnim
njihova kvantifikacija osobito kompleksna. Zbog toga je vazno imati kvalitetno razradene
kriterije postojeceg stanja, odnosno utvrdene razlike izmedu stvarnih prihoda i troskova
zeljeznickoga putnickog prijevoza u odredenom razdoblju za usluge od opcéega gospodarskog

interesa.

Utvrdene kriterije moguée je vrednovati tako da predstavljaju ulazne parametre modela.
Kriterije je nuzno vrednovati kako bi se objektivno utvrdila vaznost svakoga od njih. Takvim
modelom PSO ugovora moguée je sklapanje dugogodisnjeg PSO ugovora kojim se

prijevozniku omogucava odrzivost poslovanja.

Zaklju¢no, neophodno je odrediti kriterije na temelju kojih se moze odabrati optimalni model
koji pokazuje prednosti odredene linije i pravovremeno planirati sredstva iz drzavnog proracuna

kojima bi se jamcila odrzivost sustava javnoga putni¢kog prijevoza.

3.2. Prikupljanje podataka

Clanice Europskog odbora za normizaciju (CEN) obavezne su pridrzavati se internih propisa
CEN-ai Europskog odbora za elektrotehnic¢ku standardizaciju (CENELEC) tijekom provodenja
usluga javnoga putnickog prijevoza. U skladu s europskom normom 13816 iz travnja 2002.
definirani su metodologija i kriteriji kvalitete usluge javnog prijevoza. Usluga javnog prijevoza
mora udovoljavati kriterijima kvalitete usluge, biti u skladu s normom i omoguciti mjerenje
kvalitete usluge. Normom se Zeli promicati kvalitetni pristup organizaciji i provodenju usluga
javnog prijevoza u skladu s ocekivanjima korisnika prijevoza. Usvajanjem i uporabom
navedene norme pruzatelj usluge javnog prijevoza na temelju zahtjeva korisnika i relevantnih

utemeljenih odluka moze pruziti uslugu na zavidnoj razini.
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U skladu s europskom normom usluga javnoga putni¢kog prijevoza mora se definirati, a njezina
kvaliteta mjeriti uz pomo¢ smjernica i odgovarajuc¢ih metoda mjerenja. Prilikom pruZzanja svoje
usluge prijevoza HZPP se pridrzava navedenog standarda i koristi kriterije odredivanja razine
kvalitete usluge te mjeri razinu zadovoljstva korisnika prijevozne usluge, cijene usluga i

uspjesnost [29].

Tocnost prijevoza oznacava odvijanje prijevoza prema predvidenom voznom redu, $to je vrlo
vazno zbog ostvarivanja veza s drugim vlakovima ili modovima prijevoza, dok frekventnost,
odnosno redovitost prijevoza podrazumijeva svakodnevno odvijanje prometa bez prekida
tijekom 24 sata. Pouzdanost i sigurnost zeljezni¢kog prometa vrlo je slozena i kompleksna
problematika koja zahtijeva egzaktan i suptilan pristup rjesavanju najjednostavnijih i
najslozenijih zadataka. Tome pridonosi i ekonomicnost koja oznaCava cijenu koriStenja
prijevozne usluge, odnosno visinu troskova, brzina prijevoza koja ovisi o tehni¢kim
karakteristikama prijevoznog sredstva, kvaliteti prijevoznog puta, stanju kolosijeka, odnosu
vremena voznje i stajanja, i sigurnost koja predstavlja nerizi¢no premjestanje ljudi s jednog
mjesta na drugo ¢iji najvazniji ¢imbenik je covjek. Takoder, vazno je spomenuti udobnost koja
podrazumijeva sigurno, udobno i jednostavno putovanje putnika, uz male napore i moguénost
udovoljavanja potrebama putnika, kao $to je putovanje u IC-vlaku ili drugom razredu putnickog

vlaka te primjeren kapacitet prijevoza.

Promatrano s aspekta ostvarivanja prijevoza u logistickom smislu kvaliteta prijevozne usluge
moze varirati na vise nacina:
e po voznom redu i frekvenciji operacije

e po brzini operacije i broju sluzbenih mjesta

po karakteristikama vozila, osobito udobnosti i kapacitetu

po tarifi i strukturi tarife

po dodatnim uslugama u vozilu.

Prioriteti Zeljeznickog prijevoza u Hrvatskoj su sigurnost prometa, energetska ucinkovitost,
konkurentnost te kvalitetna i pouzdana prijevozna usluga za korisnike. Razvoj zeljeznickog
prijevozni sustav, ujedno je kljucni ekonomski pokretac. Razvoj prometnog sustava potrebno
je standardizirati, kontrolirati izvedbu prometnog sektora te smanjiti ili ukloniti razinu buke
koju emitiraju vozila i uvjeti na prugama. Uc¢inkovite usluge zeljeznickog prijevoza uvelike

ovise o terminalima na kojima nastaje usluga, optimizaciji karakteristika vozila, minimalnim
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gubicima zbog kasnjenja vlakova i prekomjernoj potros$nji snage te angaZiranju trazenoga
voznog parka. Putovanja vlakom moraju biti sigurna i udobna jer ¢e tek tada Zeljeznica moéi
privuci putnike i biti konkurenta na prometnom trzistu. Da bi se odredile jasne potrebe putnika,

rade se iscrpne analize kvalitete putnickog prijevoza.

Kao $to je prikazano na dijagramu tijeka prikupljanja podataka prikazanom na slici 3.2., prvi
korak je identificiranje svih pokazatelja u Zeljeznickom prijevozu vezanih uz uslugu javnoga
putnickog prijevoza koji pripadaju djelokrugu Zeljezni¢kog prijevoznika. Pokazatelji koji su
identificirani i analizirani su:

e vozni red koji karakterizira stanje infrastrukture s gornjim i donjim ustrojem,
rasprostranjenost mreze, udaljenost sluzbenih mjesta na mrezi, troskovi infrastrukture,
naknada za pristup infrastrukturi ovisno o broju kolodvora/stajalista, pokrivenost
signalizacijom, uvodenje curopskog sustava upravljanja zeljezniCkim prometom
(ERTMS), tehnicke brzine, toCke integracije uz moguénost povezivanja s drugim

modovima prijevoza, promocija voznog reda i vrijeme putovanja

e vozni park koji zahtijeva detaljnu organizaciju rada radionica za odrzavanje vozila,
organizaciju smjena osoblja, raspored odrzavanja mobilnih kapaciteta i njihovih lokacija.
Potrebno je imati to¢nu evidenciju vozila s obzirom na njihovu starost, $to ukljucuje
tehnicke podatke o zivotnom vijeku vozila jer se na taj nain moze pojednostavniti
organizacija vezana uz odrZavanje vozila, radne sate i osoblje radionice. Potrebno je
specificirati materijalne troskove proizisle iz voznog parka te utjecati na smanjenje broja
nepravilnosti, nezgoda i nesreca. Vozni park i njegovo svakodnevno koristenje generira
i troskove vezane uz odrzavanje putnickih vagona i vucnih vozila, kao i investicije te
troSkove osoblja ¢ija je zadaca nadopuna goriva, €iS€enje, manevriranje i1 tehnicki
pregled vlaka. S obzirom da se vozni park sastoji od elektromotornih i dizel-motornih
jedinica i lokomotiva, njihova potrosnja i troskovi kvantificiraju se i dijele na elektricnu

i dizelsku vucu.

e strojno osoblje pokazatelj je koji se kvantificira trajanjem voznog reda i zahtijeva
podatke o izvedbi tijekom trajanja voznog reda. Prema utvrdenom voznom redu i
unaprijed utvrdenom rasporedu koriStenja voznog parka, potrebno je definirati raspored
rada potrebnoga strojnog osoblja za pravovremeno opsluzivanje svih kapaciteta, na
temelju Cega je moguce analizirati raspored duznosti. Na temelju mjeseénog rasporeda
rada jednog radnika utvrduju se prosjecni godisnji troSkovi pojedinca i cjelokupnoga

strojnog osoblja.

34



osoblje vlaka pokazatelj je uspjeSnosti organizacije prijevozne usluge i njezina
izvodenja. Da bi usluga bila na zadovoljavaju¢oj razini, potreban je angazman veceg
broja zaposlenika koji pospjeSuju uslugu i brinu se o korisnicima. Osoblje vlaka
podrazumijeva konduktere na vlaku zaduzene za pregled prijevoznih isprava i
pravodobno informiranje putnika, inspektore rada i korisnika usluge, djelatnike zaduzene
za pruzanje usluga cateringa u vlaku te ostalo osoblje koje ima zada¢u pomaganja i
informiranja korisnika prijevozne usluge o stanju u prometu i izvanrednim situacijama
koje mogu nastati za vrijeme putovanja. Takoder, na temelju satnica i ranije utvrdenog

rasporeda rada utvrduju se mjesecni I godisnji troSkovi osoblja vlaka.

prihod je pokazatelj uspjesnosti provodenja prijevozne usluge. Prihod nastaje prodajom
usluge, odnosno izdavanjem prijevoznih isprava korisniku prijevozne usluge.
Ispunjavanjem tarifnih uvjeta utvrdenih na razini poduzeca, c¢ija podloga su
medunarodne uredbe i regulative, prodajni kanali zaduzeni su za ispostavljanje
prijevoznih isprava i vodenje statisti¢kih podataka o broju njihovih izdavanja. Na temelju
tih podataka izraduju se izvje$c¢a prodaje klasificirana po prodajnom kanalu, mogu¢ je
uvid u pregled svih voznji te se izraduju statisticka izvjeS¢a s podacima o prodaji karata,

popunjenosti vlakova i rentabilnosti pojedinog vlaka, odnosno relacije.

kvaliteta usluge parametar je koji ocjenjuje korisnik usluge nakon opetovanog koristenja
iste usluge na mjesecnoj ili godisnjoj razini. Udovoljavanjem zahtjevima korisnika
usluge pospjesuje se koristenje prijevozne usluge. Korisnicima usluge treba omoguditi
kupnju karata na blagajnama u kolodvorima, na prodajnim kioscima i kartomatima te
internetskim stranicama i mobilnim aplikacijama. Unapredenjem tehnologije mijenjaju
se 1 navike potrosaca. Uloga prijevoznika prihvacanje je noviteta, prilagodavanje
softvera 1 uvodenje noviteta kako bi se zadrzali svakodnevni korisnici 1 eventualno
pospjesilo Sirenje usluge ka novim korisnicima. Takoder, potrebno je zadrzati uslugu
prijevoza na zavidnoj razini i udovoljiti zahtjevima korisnika kako bi usluga bila
pravovremena i pristupacna. Izvr§enje voznog reda samo je jedan od klju¢nih parametara
koji utjecu na odabir prijevozne usluge. U izvr$enje voznog reda treba ukljuditi i postotak
kasnjenja vlakova, broj stvarno pruzenih usluga i broj propustenih veza vlakova koje
stvaraju odredeni troSak i utje€u na zadovoljstvo korisnika. Parametar kvalitete usluge
treba za prioritet imati brigu za korisnike usluga s obzirom da o njima ovisi konstantnost

pruzanja usluge.
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Slika 3.2: Dijagram tijeka prikupljanja podataka

Nakon identifikacije i prikupljanja pokazatelja vezanih uz prijevoznu uslugu izradena je i
strukturirana osnovna baza pokazatelja:
1. Op¢i dio (statistika osoblja, poslovni plan, plan ulaganja, sociodemografski

pokazatelji, strateski planovi)

2. Strojno osoblje
2.1. Razdoblje voznog rada/podaci o izvedbi za vrijeme voznog reda
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2.2. Analiza rasporeda duznosti (podaci su temeljeni na mjeseénim rasporedima rada
jednog radnika na radnom mjestu strojovoda)

2.3. Radni sati (strojovode i manevristi)

2.4. Prosjecni godisnji trosSkovi osoblja (samo strojovode)

2.5. Broj zaposlenika

. Vozni park

3.1. Modernizacija voznog parka koja ukljucuje nabavu novih i obnovu postojecih
vozila

3.2. Detaljna organizacija radionice, smjene osoblja, raspored odrzavanja, lokacije
odrzavanja

3.3. Popis vozila (broj vozila, tip vozila)

3.4. Tehnicki podaci o Zivotnom vijeku vozila

3.5. Odrzavanje vozila, radni sati i osoblje radionice

3.6. Odrzavanje vozila, godi$nji troskovi osoblja

3.7. Materijalni troSkovi voznog parka

3.8. Nepravilnosti i nezgode/nesreée

3.9. Troskovi odrzavanja putni¢kih vagona i vuénih vozila te investicije

Upravljanje — kontrolni centar, operativna administracija, dispozicija, voditelji timova i

ostalo osoblje za nadopunu goriva, ¢iS¢enje, manevriranje i tehnicki pregled vlaka
. Vuca — elektri¢na i dizelska vuca (potrosnja i troskovi)
Infrastruktura — troskovi infrastrukture, naknada prema broju kolodvora/stajalista

. Rukovode¢i kadar — ljudski potencijali, komercijalna administracija, nabava, IT, pravni
poslovi, ostalo

Osoblje vlaka

8.1. Kondukteri, inspekcija, usluge cateringa
8.2. Iskljuc¢ivo osoblje u vlaku

8.3. Prosjecni godisnji troskovi osoblja

8.4. Broj zaposlenika

Upravljanje
9.1. Marketing
9.2. Prodaja i distribucija
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10. Prihodi
10.1. Tarifni uvjeti, pregled voznji, usluge
10.2. Brojke prodaje
10.3. Prodajni kanali

11. Kvaliteta

11.1. Informiranje putnika o uslugama javnog prijevoza, sustavi za zvucno i vizualno
informiranje u vozilima, uredaji za validaciju karata, grijanje i hladenje vozila,
Cistoc¢a, udobnost prijevoza

11.2. Prodaja karata u kolodvorima, na prodajnim kioscima i kartomatima te online
(dostupnost prijevoznih karata izvan i unutar vozila, rok za odgovaranje na
prijedloge i prituzbe)

11.3. IzvrSenje usluge voznog reda (redovitost odvijanja prometa, postotak kasnjenja
vlakova, stvarno pruzene usluge, broj propustenih veza vlakova, koordinacija

javne usluge prijevoza i zamjenske linije).

Za uéinkovitu i kvalitetnu prijevoznu uslugu nije dovoljno isklju¢ivo ulagati u nova vozila,
nego je potrebno i educirano vlakopratno osoblje. Treba se usredotociti i na probleme koji su
vezani uz pad pokazatelja tokova putnika, porast troskova prijevoza, nedostatak financijskih
sredstava za pruzanje usluga na manje profitnim pravcima, nepotrebno usporedivanje s
cestovnim lobijima i nedostatak specifi¢nih zakona. Ponajprije potrebno je odrediti potrebe

putnika i metode procjene te nacine poboljsanja kvalitete usluge putnickog prijevoza.

Kvaliteta usluge moze biti definirana u Sirokom rasponu s kriterijima koji mogu biti pod
utjecajem lokalne uprave i prijevoznika [30]. Odredeni kriteriji (vrijeme pristupa i izlaska,
servis 1 vrijeme provedeno u vozilu) izravno ukljucuju vrijeme 1 mogu se kvantificirati s
relativnom lakocom i ugraditi u odgovarajuéu potraznju prognoziranja modela. Drugi Kriteriji
(obiljezja vozila ili voznog parka, razmjena medu modovima, pouzdanost usluga, pruzanje
informacija, marketing i promocija, raznovrsni specifiéni ¢imbenici) su zahtjevniji jer su

njihove promjene Cesto popracene promjenama drugih Kriterija, osobito vremena putovanja.

Nakon Kreiranja osnovne baze pokazatelja, kao $to je prikazano na slici 3.3., razdijeljeni su

.....

daljnje analize. Na temelju dijagramu tijeka prikupljanja podataka prikazanom na slici 3.2
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nakon provedene analize klju¢ni pokazatelji, ¢ija vaznost utjee na usluge od javnog znacaja,

podijeljeni su u baze kriterija i potkriterija.

Vozni red Tip i vrsta vozila Zahtjevi kvalitete Ponasanje korisnika Ocekivani prihodi
. - Prodaja
: Trosak Upotrebljivost T
infraslst?rrlljlstur e elektriCne Raspolozivost sadrzaja za pF(’) gﬁgg;ﬁ:;]h
energije putnike karata
: Prodaja
l:ﬁ;ggggﬁ TroSak Pristupacnost Sjedista i osobni mjeseénih
P g dizelskog goriva P prostor prijevoznih
mjesta karata
Integracija s Prodaja
drugim Trosak . Udobnost godisnjih
modovima odrzavanja Informacije voznje prijevoznih
prijevoza karata
Promocija Trosak ¢iscenja Vrijeme Uvijeti okoline leecrﬁgg:erane
< . Ugovor o
« Trosak Briga za Komplementarn e
Trosak trase e Lo . e javnim
amortizacije korisnika usluge i sadrzaji uslugama
< - < " Nadstandardni
Trosak vozila Tro$ak manevre Udobnost Ergonomija ugovori
Trosak usluge : Opcije izdavanja
tehnickog S'%ltjrr]ﬂ?;t prijevoznih
pregleda p karata
Trosak osoblja Utjecaj_vna
okoli§

Slika 3.3: Kriteriji i potkriteriji

U bazu kriterija uvrsteni su klju¢ni pokazatelji koji se bezrezervno trebaju uzeti u obzir prilikom
sklapanja ugovora o javnim uslugama, a to su vozni red, tip i vrsta vozila, zahtjevi kvalitete,
ponasanje korisnika i oc¢ekivani prihodi [2]. U bazu potkriterija uvrsteni su svi ostali klju¢ni

pokazatelji, kao sto je prikazano na slici 3.3.

Utjecajem kriterija na model izrade PSO ugovora proizlazi rezultat koji govori o uspjesnosti

prijevozne usluge, kao Sto je prikazano na slici 3.4.
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Slika 3.4: Utjecaj kriterija na model izrade PSO ugovora

AKo su kriteriji nuzni za kreiranje prijevozne usluge i njezino provodenje na zadovoljavajucoj
razini, odnosno u skladu sa zahtjevima korisnika prijevozne usluge, tada model javnog
prijevoza moze imati zavidan rezultat, odnosno moze ukazivati na eventualan prihod. Ako se
rezultat usporedi s nastalim pozitivnim prihodom, Kriteriji nuzni za kreiranje prijevozne usluge
smatraju se zadovoljavaju¢ima. Rezultat je ujedno pokazatelj poslovanja poduzeca i ima
mogucnost kvantificiranja broja korisnika prijevozne usluge i zadovoljstva korisnika uslugom.
Takoder, moZe upulivati i na potrebu za promjenom odredenih parametara, 0dnosno

uvodenjem dodatnih usluga ili promjenom pojedinih dijelova usluge.
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4. IDENTIFIKACIJA | UTVRDIVANJE KRITERIJA

Javni prijevoz putnika u Europi organiziran je na razlicite nacine zbog Cega koristi razlicite
smjernice za implementaciju kriterija kojima se provodi usluga i mjeri njezina uspjesnost.
Neujednacen PSO ugovor u zeljeznickom prometu zahtijeva smjernice i Kriterije za definiranje
takvih ugovora na globalnoj razini. Identificirani su jedinstveni problemi kod svih zeljeznickih
prijevoznika koji se o€ituju U sSmanjenju broja putnika na lokalnim pravcima, porastu troskova
prijevoza putnika s obzirom na vrste vlakova, porastu troskova po putnickom kilometru,
smanjenju tarifnih prihoda, visokim infrastrukturnim pristojbama, nejednakim uvjetima
prilikom natjecanja s cestovnim prijevoznicima, nedostatku pravne legislative te nedovoljnom

financiranju gubitaka proizaslih iz prijevoza putnika.

U ovom poglavlju identificirani su osnovni kriteriji pomocu kojih prijevoznik moze utjecati na
svoju uslugu radi podizanja njezine kvalitete i poboljsanja cjelokupnog poslovanja.
Identifikacijom kriterija i njihovim vrednovanjem dan je uvid u elemente Kriterija i njihovu

ulogu u poslovnom procesu.

4.1. Voznired

Vozni red akt je upravitelja infrastrukture koji odreduje sva planirana kretanja vlakova i
zeljeznickih vozila na odredenoj infrastrukturi tijekom razdoblja za koje vrijedi. Takoder, vozni
red je provedbeni plan prometa vlakova za prijevoz putnika i stvari te vlastite potrebe. Njime
se uskladuju prijevozne potrebe ZeljezniCkih prijevoznika s raspoloZivim infrastrukturnim

kapacitetima upravitelja infrastrukture za odnosno razdoblje.

Vozni red moze vrijediti tijekom cijelog razdoblja za koje se izraduje, a moze vrijediti samo za
odredeni dan ili dane, tj. moze se izraditi za posebne vlakove na temelju izvanrednog zahtjeva.
Vozni red izraduje se na temelju infrastrukturnih kapaciteta koje je upravitelj infrastrukture
duzan objaviti u Izvjescu o mrezi prije pocetka izrade novoga voznog reda. Materijali voznog
reda za javnu upotrebu izraduju se u tiskanom ili elektronickom obliku. Njime se uskladuju
prijevozne potrebe podnositelja zahtjeva za dodjelu infrastrukturnog kapaciteta s raspolozivim
infrastrukturnim kapacitetima upravitelja infrastrukture za odnosno razdoblje. lzvadak iz
voznog reda za putnike objavljuje se isticanjem u svim sluzbenim mjestima u kojim je voznim

redom predvideno zadrzavanje vlakova radi ulaska i izlaska putnika.
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Vozni red moze biti:

a) godisnji vozni red — vrijedi tijekom cijelog razdoblja za koje se izraduje, a sadrzi sve

dodijeljene trase vlakova na temelju podnesenih zahtjeva, ukljucujuci i trase dodijeljene

kroz redovne izmjene i dopune

b) posebni vozni red — vrijedi samo za odredeni dan ili dane, a izraduje se za posebne

vlakove na temelju izvanrednog zahtjeva.

Kod izrade voznog reda razlikuju se:

e prethodni vozni red — vozni red ¢ija je valjanost prestala stupanjem na snagu
vazecega voznog reda

e vazeci vozni red — vozni red koji je na snazi

e novi vozni red — vozni red koji stupa na snagu nakon prestanka valjanosti vazecega
voznog reda

e sljede¢i vozni red — vozni red koji stupa na snagu prestankom valjanosti novog

voznog reda.

Proces izrade voznog reda obuhvaca sljedece faze:

a)

b)

d)

podnoSenje zahtjeva za dodjelu infrastrukturnog kapaciteta predaje se upravitelju
infrastrukture u redovnom roku u skladu s Izvjes¢em o mrezi. Zahtjev mogu podnijeti
svi podnositelji zahtjeva odredeni propisom kojim se ureduje Zeljeznica. Ako podnositel;
zahtjeva nije zeljeznicki prijevoznik, u zahtjevu obavezno mora navesti Zeljeznickog

prijevoznika koji ¢e za njega obavljati uslugu prijevoza.

Izrada nacrta voznog reda obuhvaca konstrukciju voznog reda pri ¢emu se u obzir moraju
uzeti svi zahtjevi podneseni u redovnom roku, sva ograni¢enja koja je uveo upravitelj

infrastrukture 1 predvideni planovi za odrzavanje infrastrukture.

Objavljivanje nacrta voznog reda podrazumijeva postupak u kojem je upravitelj
infrastrukture duzan u elektronickom obliku podnositelju zahtjeva dostaviti nacrt voznog
reda u obliku grafikona ili tabli¢no i objaviti ga svim zainteresiranim stranama U skladu

s propisom kojim se ureduje zeljeznica.

Usuglasavanje i dodjela infrastrukturnog kapaciteta obavlja se putem aplikacije
upravitelja infrastrukture za narucivanje trasa, s time da se dodjela infrastrukturnih

kapaciteta za medunarodne vlakove moze obavljati i putem aplikacije Europskog
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udruzenja upravitelja infrastrukture (RNE), $to je detaljnije prikazano na slikama 4.1 i
4.2.

e) Tehnicka izrada materijala voznog reda podrazumijeva koriStenje parametara propisanih

Izvjes¢em o mrezi pri izradi voznog reda.

f) Donosenje voznog reda - upravitelj infrastrukture odlukom o donoSenju voznog reda
donosi vozni red najkasnije 15 dana prije pocetka njegove primjene.
Odluka o donosenju voznog reda mora sadrzavati sljedece:
e prestanak valjanosti vaze¢ega voznog reda
e stupanje na snagu i pocetak primjene novoga voznog reda

e razdoblje valjanosti novoga voznog reda.

g) Objavljivanje i izdavanje materijala voznog reda - upravitelj infrastrukture duzan je
izraditi, izdati i objaviti materijale voznog reda. Materijale voznog reda ¢ine:
e grafikoni voznog reda
e knjizice voznog reda
e izvadci iz voznog reda
e priru¢nik o Zeljeznickim prugama i

e prijelazna zapovijed [31].
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Slika 4.1: Tijek izrade voznog reda
Izvor: [32]
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Sustav koordinacije trasa (engl. Path Coordination System) prikazan na slici 4.2. sustav je

koordinacije zahtjeva za medunarodne trase namijenjen podnositeljima zahtjeva,

g,

zeljezni¢kim prijevoznicima i upraviteljima infrastrukture kao tijelima za dodjelu kapaciteta.

Navedena aplikacija optimizira koordinaciju dodjele medunarodnih trasa jer osigurava da se

zahtjevi za dodjelom i ponude infrastrukturnog kapaciteta harmoniziraju medu svim ukljuc¢enim

stranama.

FTE A : Preparing «Feasibility Study Requests»

The Service Concepts are available before starting FTE A. The main task of FTE A is to prepare and
to harmonize between RUs via PCS the Path Request Study for international trains.

All times mentioned in this document refer to the Central European Time (CET)
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Slika 4.2: Priprema zahtjeva za trasu vlaka
Izvor: [32]

Vozni red jedan je od najvaznijih kriterija koji utjecu na unificirani model PSO ugovora jer §to

je vrijeme voznje, odnosno putovanja krace, putnici ¢e biti zadovoljniji, a Zeljeznicki

prijevoznik dobit ¢e stalnog korisnika usluge. Slika 4.3 prikazuje potkriterije kriterija voznog

reda.

Vozni red

Integracija s

Stanje Udaljenost
infrastrukture stajalista

prijevoza

Slika 4.3: Potkriteriji kriterija voznog reda

drugim modovima Promocija Trosak trase Trosak vozila
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Za svaki vlak mora se izraditi i objaviti kvalitetan vozni red te dati na uporabu zainteresiranom
osoblju na nacin i u obliku kako je to propisano Pravilnikom o voznom redu. To je izriCito
vazno jer ukupni troskovi HZPP-a ovise o kvalitetnom planiranju i razradi voznog reda. Na taj
nacin vucna vozila i strojno osoblje maksimalno su iskoristeni. Cilj uvodenja novih metoda,
tehnologija ili platformi je stratesko koristenje informacija i pobolj$avanje poslovnih procesa.
Prednosti se ocituju u povecanju kvalitete strateskog 1 operativnog odlu¢ivanja, brzem procesu

odlucivanja te povecanju konkurentnosti i profitabilnosti.

U voznom redu 2019/20. HZPP je pruzao uslugu Zeljezni¢kog prijevoza na 41 relaciji na kojoj

je prometovao 831 vlak, od ¢ega njih 66 u medunarodnom i 765 u unutarnjem prometu [33].

4.1.1. Stanje infrastrukture

HZ Infrastruktura je upravitelj Zeljezni¢ke infrastrukture kojoj pripadaju Zeljezni¢ke pruge
razvrstane na temelju Odluke o razvrstavanju Zeljeznickih pruga. Ona je u vlasniStvu Republike
Hrvatske i javno je dobro u op¢oj uporabi te se ne moze otuditi iz vlasni$tva Republike Hrvatske
niti se na njoj mogu stjecati stvarna prava, osim u slucajevima propisanim Zakonom o
zeljeznici. Na temelju Zakona o podjeli trgovackog druitva HZ Hrvatske Zeljeznice d.o0.0. s
danom upisa u sudski registar HZ Infrastruktura je u posjed te na koristenje i upravljanje
preuzela Zeljeznicku infrastrukturu koja je javno dobro u opcoj uporabi te je s vlasnikom
zeljeznicke infrastrukture u Republici Hrvatskoj sklopila Ugovor o upravljanju Zeljezni¢kom
infrastrukturom. HZ Infrastruktura ima valjano uvjerenje o sigurnosti za upravljanje
zeljeznickom infrastrukturom, a upravljanje Zeljezni¢kom infrastrukturom djelatnost je od
javnog interesa. Osnovne funkcije upravitelja infrastrukture su: dodjela trasa vlakova,
ukljucujuéi 1 odredivanje 1 ocjenu raspoloZivosti infrastrukturnih kapaciteta, i odredivanje

visine naknada, ukljucujuéi i naplatu tih naknada.

Zeljezni¢ka mreza Republike Hrvatske sastoji se od jednokolosije¢nih i dvokolosijeénih pruga
(slika 4.4). Gradevinska duljina mreze zeljeznickih pruga iznosi 2.605 km, od Cega je:

* 2351 km (90,25 %) jednokolosije¢nih

* 254 km (9,75 %) dvokolosije¢nih pruga [33].
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Slika 4.4: Vrste pruga u RH
Izvor: [33]

Elektrificirano je neSto viSe od tre¢ine Zeljeznicke mreze, odnosno 980 km ili 37,62 %
zeljeznickih pruga (slika 4.5), od ¢ega:
* 977 km izmjeni¢nim sustavom elektri¢ne vuce od 25 kV, 50 Hz

« 3 km 3 kV (Sapjane — DG)

Uzevs$i u obzir omjer kilometara pruga i broj stanovnika Hrvatske (1556 stanovnika po
kilometru), Republika Hrvatska je u rangu s razvijenim europskim zemljama. No kada se uzme
u obzir duljina dvokolosije¢nih pruga ili duljina elektrificiranosti mreze u odnosu na prethodno
navedene zemlje, pruzna mreza u RH vidno zaostaje. Pruzna mreza u RH im 545 kolodvora i
stajaliSta, 1512 zeljezni¢ko-cestovnih prijelaza, 109 tunela i 538 mostova, a dio tih objekata je
i zastiéena kulturna baStina. HZ Infrastruktura odgovorna je za organiziranje i reguliranje

prometa, obnovu i odrZavanje te gradenje Zeljeznicke infrastrukture koja je ujedno javno dobro
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u opc¢oj uporabi. Pruge se dijele na medunarodne glavne pruge, medunarodne ostale pruge,

regionalne pruge, lokalne pruge i ostale pruge [34].

MADARSKA
mav

SLOVENIJA
sz

HERC EGOVINA
2FBH
2Rs

SUSTAV ELEKTRIFIKACIJE
Bl 25KV, 50 e
Bl 5w nc)
Bl NEELEKTRFICRANO
[ 2vANPROMETA

0 ALY PADak ASE
SALm

SARAJEVO

£ cariaa
e

oge

Slika 4.5: Sustav elektrifikacije pruga u RH
Izvor: [34]

Tehnicki uvjeti pruge predstavljaju podlogu na temelju koje se projektira vozni red u skladu sa
zahtjevima za pristup infrastrukturi i propisanim rokovima za dostavu prijedloga te izmjena i
dopuna tehnickih uvjeta za vozni red. U tehnickim uvjetima infrastrukture sadrzani su sljedeci
pojedinacni uvjeti na temelju kojih su definirani konacni zajednicki uvjeti i dopustene brzine i
ogranic¢enja:
e najvece dopustene brzine vlakova s obzirom na geometrijska obiljeZja trase, tehnicka
obiljezja i uporabno stanje otvorene pruge, kolodvorskih kolosijeka, skretnica, pruznih

gradevina i zeljeznicko-cestovnih prijelaza u istoj razini
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e najvece dopustene brzine vlakova s obzirom na nacin osiguranja kolodvora, skretnica i
zeljezniCko-cestovnih prijelaza u istoj razini te tehnicka obiljezja i uporabno stanje

uredaja

e najveée dopustene brzine vlakova na elektrificiranim prugama s obzirom na tehnicka

obiljezja i uporabno stanje uredaja i kontaktne mreze
e najvece dopustene mase Zeljeznickih vozila na pojedinim pruznim dionicama

e posebni uvjeti za redoviti promet Zeljeznikih vucnih vozila koja prekoracuju najvecu
dopustenu masu na pruznim dionicama s najvecom dopustenom masom do 16 t/o [35].
Vlakovima kojima se mora odrediti najve¢a dopustena brzina i vlakovima kojima se
najveca dopustena brzina propisana voznim redom iz bilo kojeg razloga mora smanjiti,
najveca dopustena brzina propisuje se pisanim nalogom. Kod propisivanja najvece
dopustene brzine ogranicavajuci elementi su:

a) dopustena infrastrukturna brzina na pruzi

b) vozilo u vlaku koje ima najmanju dopustenu brzinu
¢) uvjeti kocenja

d) raspored vozila u vlaku i

e) prometni i prijevozni uvjeti.

Vazno je promovirati i stvoriti pozitivan imidz zeljeznickog prometa u cjelini, 0sobito u Gradu
Zagrebu 1 njegovoj okolici, kao pouzdanog, sigurnog, ekoloSki prihvatljivog i mocnog
kapaciteta, kako bi se poticala potraznja, a time i investicije. U svrhu uspjesnije promocije
potrebno je raspolagati potpunim aZuriranim informacijama i1 znanjem o Zeljeznickoj
infrastrukturi, moguénostima i razvojnim planovima te prijevoznicima. Ako je pruga
namijenjena mjesovitom prometu i elektrificirana, opremljena suvremenim signalno-
sigurnosnim uredajima te razinom 1 ETCS-a i suvremenim telekomunikacijskim uredajima,
treba biti osposobljena za opterec¢enje ES (25,0 t/o i 8,8 t/m) i brzine do 160 km/h, s korisnim
duljinama kolosijeka koje trebaju udovoljiti duljini daljinskih putnickih vlakova od 400 m,
odnosno korisnoj duljini perona od 160 m za prihvat prigradskih vlakova. Zbog
nepravovremene obnove, odnosno remonta pruga, ograni¢ena je brzina na odredenim
dionicama zbog ¢ega je potrebno udovoljiti tehnickim uvjetima infrastrukture kako bi se promet

odvijao nesmetano i u skladu s preporu¢enim brzinama.
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S obzirom na dotrajalost i tehni¢ko-sigurnosno stanje gornjeg ustroja otvorene pruge, samo je
na 18,0 % ukupne duljine pruga najveca dopustena brzina vlakova na pruzi jednaka
projektiranoj brzini. Iz sigurnosnih razloga brzina vlakova do 160 km/h dopustena je na tek
7,14 % ukupne duljine kolosijeka otvorene pruge, dok je brzina do 100 km/h dopustena na 12,2
%. Ogranicenje brzine vlakova ispod 60 km/h vrijedi za 12,4 % pruge. Navedena ogranicenja

brzine uvjetovana su stanjem infrastrukture [36, 37].

Prometom vlakova, ukljucujuéi signalizaciju, regulaciju, prijam i otpremu vlakova te
sporazumijevanje vezano uz promet vlakova na mrezi zeljezni¢kih pruga, upravlja se signalno-
sigurnosnim uredajima i telekomunikacijskim sredstvima. Na prugama na kojima prometnici
vlakova imaju vizualnu kontrolu stanja kolodvorskih prostornih odsjeka, dopustenja (privole) i
odjave daju se signalno-sigurnosnim uredajima kojima rukuju prometnici vlakova, dok na
prugama bez vizualne kontrole stanja kolodvorskih prostornih odsjeka, prometnici vlakova
dopustenja i odjave daju putem telekomunikacijskih uredaja (najcesce telefonskih) na dokazan

nacin. Slika 4.6 prikazuje podjelu infrastrukture na dva pruzna infrastrukturna podsustava.

Infrastruktura

Slika 4.6: Podjela infrastrukture

Pruzni gornji ustroj dio je gradevinskoga infrastrukturnog podsustava, a ¢ine ga konstrukcije,
sklopovi i elementi koji su neposredna podloga za kretanje zeljeznickih vozila (Slika 4.7).
Gornjim ustrojem smatraju se:
e clementi gornjeg ustroja (tracnice, pragovi, kolosijecni pri¢vrsni i spojni pribor, naprave
protiv pomicanja trac¢nica i bocnog pomicanja kolosijeka, kolosijecni zastor i1 betonski
ili asfaltni nosivi elementi)

e konstrukcije i uredaji gornjeg ustroja (skretnice, krizista).

Pruzni gornji ustroj ¢ine konstrukcije pruznoga gornjeg ustroja, sklopovi pruznoga gornjeg
ustroja 1 elementi pruznoga gornjeg ustroja. Konstrukcije pruznoga gornjeg ustroja su:

e Kkolosijeci sa zastorom (neprekinuto zavareni i s klasi¢nim sastavima)

e kolosijeci na ¢vrstoj podlozi
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skretnice 1 kriziSta

dilatacijske kolosije¢ne konstrukcije.

Slika 4.7. Kolosijek bez zastora
Izvor: [38]

Sklopovi pruznoga gornjeg ustroja su funkcionalni dijelovi konstrukcija pruznoga gornjega

ustroja sastavljeni od pojedinih elemenata pruznoga gornjeg ustroja. Elementi pruznoga gornjeg

ustroja su:

vozne tracnice, vodilice, zaStitne tracnice, skretnicke trac¢nice

zavareni tracnicki spojevi, klasi¢ni tracnicki sastavi, izolacijski sastavi (lijepljeni i
klasicni)

pragovi i betonski nosivi elementi

kolosijecni i skretnicki pri¢vrsni i spojni pribor

naprave za povecéanje poprecnoga otpora kolosijeka i naprave protiv klizanja tracnica
naprave za podmazivanje tracnica

elementi za popodenje Zeljezni¢ko-cestovnih prijelaza

elementi za prigusivanje buke i vibracija

kolosije¢ni zastor

tamponski sloj te slojevi i materijali za stabilizaciju podloge

signalne 1 pruzne oznake

drugi elementi pruznoga gornjeg ustroja [39].
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Pruzni donji ustroj (pruzne gradevine) dio je gradevinskoga infrastrukturnog podsustava, a ¢ine
ga gradevine (geotehnicke, hidrotehnicke, konstruktorske), konstrukcije i oprema u funkciji
zeljeznickog prometa (slika 4.8). Pruzni donji ustroj na novosagradenim, nadogradenim i/ili
rekonstruiranim Zeljezni¢kim prugama planira se i projektira za o¢ekivani promet i dulji rok
trajanja od najmanje 60 godina. Pruzni donji ustroj (pruzne gradevine) ¢ine gradevine,

konstrukcije i oprema.

Slika 4.8: Zeljeznicki most
Izvor: Arhiva HZPP

Gradevine pruznoga donjeg ustroja su:
a) geotehnicke gradevine:
e pruzno tijelo (nasipi, usjeci, zasjeci)

e tuneli i galerije

b) konstruktorske gradevine:
e mostovi, propusti, vijadukti, podvoznjaci, pothodnici

e peronske nadstresnice 1 pristupne gradevine

¢) zeljezni¢ko-cestovni i pjesacki prijelazi u istoj razini.
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Zeljeznitko-cestovni prijelazi (ZCP) u istoj razini vrlo su osjetljiva mjesta zbog opasnosti od
prometnih nesreca i protoénosti cestovnog i Zeljezni¢kog prometa. Zato ZCP u istoj razini mora
udovoljiti Cetiri stalna uvjeta:

e jamcenje sigurnosti

e odvijanje zeljezni¢kog i cestovnog prometa bez poteskoca

e slobodan prolaz oba sudionika prometa uz ocuvanje gabarita

e odvodnja zeljeznicke pruge i ceste.

Konstrukcije pruznoga donjeg ustroja su:
a) geotehnicke 1 hidrotehnicke konstrukcije:
e potporne, sidrene i oblozne konstrukcije
e zaStitne konstrukcije (burobrani, snjegobrani, bukobrani, zaStitne mreze,
zastitni biljni pojasevi)
e odvodne konstrukcije (povrsinske i podzemne)
e obalo-utvrde i vodotoéne konstrukcije
e ukrcajno-iskrcajne rampe
e peroni, kolodvorske i druge uredene povrsine
e manevarske staze, pristupne ceste, poZarne ceste i drugo
b) konstruktorske konstrukcije:

e okretnice, prijenosnice, kolosije¢ne vage 1 drugo.

Opremu pruznoga donjeg ustroja ¢ini pruzna oprema, a to su:
e ograde

e signalne oznake, pruzne oznake i drugo [39].

4.1.2. Udaljenost sluzbenog mjesta

Optimalan raspored putnickih kolodvora i stajalista (slika 4.9), kolodvorskih zgrada i ostalih
objekata potrebnih za prijam i otpremu putnika, ukljucujuci displeje za prikaz informacija o
vlakovima, kao i koriStenje perona i ostalih povrsina potrebnih za pristup i presjedanje putnika
u kolodvorima 1 stajaliStima te ostalih povrSina koje omogucavaju kretanje putnika izmedu
javnih cestovnih povrsina, uvelike doprinosi donoSenju odluke korisnika prijevozne usluge 0

tome koje ¢e prijevozno sredstvo odabrati za svoje putovanje.
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Slika 4.9: Izvedbena rjesenja stajaliSta u RH
Izvor: arhiva HZPP

4.1.3. Integracija s drugim modovima prijevoza

U skladu sa Strategijom prometnog razvoja Republike Hrvatske za razdoblje 2017. — 2030.
integrirani prijevoz prepoznat je kao bitan ¢imbenik u razvoju sustava odrZive mobilnosti.
Integracija prijevoznika potaknuta je Zakonom o cestovnom prometu koji jedinicama lokalne i
regionalne samouprave omogucuje Organizaciju javnog prijevoza te sklapanje ugovora o
prijevozu putnika, koji javnoj usluzi u Zupanijskom prijevozu izravno omogucuje prelazak u
sustav integriranog javnog prijevoza. Sinergijom politi¢kih ¢imbenika na drzavnoj i lokalnoj
razini i prijevoznika u svim modovima prijevoza, uz potporu EU fondova integrirani putnic¢ki
prijevoz mogué je i ostvariv. Uvodenjem integriranoga javnog prijevoza poboljsat ¢e se
prometna dostupnost i povecati privlacnost usluge javnog prijevoza uspostavom kvalitetnije
prometne povezanosti zeljeznickog i drugih modova prijevoza. Prednosti uvodenja
integriranoga javnog prijevoza (slika 4.10) za putnike su ucestaliji polasci, krace vrijeme
putovanja i brzi nastavak putovanja nakon presjedanja u tocki integracije, ¢ime se povecava
kvaliteta Zivota gradana. Uz kvalitetniju uslugu prijevoza i poticanje koristenja integriranoga
javnog prijevoza radi povecanja razine sigurnosti u prometu, uvodenjem integriranoga javnog
prijevoza smanjuje se zaguSenost prometnica i oneciS¢enje okolisa koje generira prometni
sustav. Uspostava funkcionalnoga integriranog prijevoza putnika predstavlja znanstveni izazov,

a kao potkriterij smatra se iznimno vaznim za korisnike usluge prijevoza.

53


https://www.google.com/url?sa=i&url=https://www.hzinfra.hr/?page_id%3D2230&psig=AOvVaw2t_a_p30x_F0oVhcjH-rwF&ust=1583839405612000&source=images&cd=vfe&ved=0CAIQjRxqFwoTCNCi4d2jjegCFQAAAAAdAAAAABAJ
https://www.google.com/url?sa=i&url=https://www.24sata.hr/news/sramota-dali-12-milijuna-kn-za-peron-na-kojem-vlak-ne-staje-399284&psig=AOvVaw2t_a_p30x_F0oVhcjH-rwF&ust=1583839405612000&source=images&cd=vfe&ved=0CAIQjRxqFwoTCNCi4d2jjegCFQAAAAAdAAAAABAd

KUPOVINA
KARATA

v ¢
& ™

OMOGUCENO PARKIRANIE 7T

DOS TI:PA\-"E INFORMACIIE

ON LINE PRODAJA

Definirati tocke integracije!

I3V
@ JAVNI PR%‘\'OZ%IC IKLIMA
J %

MULTIMODALNA
PRIEVOZNA
RJESENJA

Slika 4.10: Sustav integriranog prijevoza putnika s prednostima i nac¢inom upravljanja
Izvor: [40]

4.1.4. Promocija

Promoviranje bilo kojeg sustava javnog prijevoza zahtijeva angazman promotivnih agencija i
brendiranje usluga. Da bi se sustav koristio, osobito Zeljeznic¢ki, on svojim korisnicima mora
pruziti dostatnu uslugu prijevoza. Prilikom uvodenja novih usluga promocija je od iznimne
vaznosti. Uvodenje nove usluge nije dovoljno ako se njezina kvaliteta ne odrzi na istoj razini
tijekom duljeg razdoblja. Svakodnevni putnici mogu se djelomicno klasificirati i kao zadovoljni
korisnici koje treba pravovremeno obavijestiti 0 novitetima i novim moguc¢nostima sustava

izdavanja karata, prijevoznim ponudama i ostalom.

Potrebno je razviti u€inkovite komunikacije §to podrazumijeva:

e identificiranje ciljne publike
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e odredivanje komunikacijskih ciljeva

e oblikovanje poruka

e odabir komunikacijskih kanala

e utvrdivanje ukupnog proracuna za promociju
e donosenje odluke vezane uz promotivni miks
e mjerenje rezultata promotivnih aktivnosti

e upravljanje i koordiniranje procesom integriranih marketinSkih komunikacija.

Prvi korak je mjerenje poznavanja usluga javnog prijevoza kod ciljnih skupina, pri ¢emu se

koristi skala poznavanja prikazana u tablici 4.1.

Tablica 4.1: Skala poznavanja

Izvor: [41]
Nikada za Samo su Znaju ponesto Znaju dosta Dobrosu s
to nisu ¢uli nesto ¢uli 0 tome 0 tome time upoznati

Zatim je potrebno odrediti komunikacijske ciljeve 1 oblikovati poruku. Ucinkovitost poruke
ovisi o njezinoj strukturi 1 sadrzaju. U tiskanom oglasu potrebno je odluciti o naslovu, tekstu,
ilustraciji i boji oglasa. Potrebno je odabrati u¢inkovite komunikacijske kanale koji ¢e prenositi

poruku. To mogu biti osobni i neosobni komunikacijski kanali.

Osobni komunikacijski kanali ukljuéuju dvije ili vise osoba koje komuniciraju izravno jedna s
drugom. Mogu komunicirati licem u lice ili jedna osoba s javnoscu, telefonom ili (e-)postom.
Neosobni komunikacijski kanali prenose poruke bez osobnog kontakta ili interakcije, a
ukljucuju medije, atmosfere i dogadaje. Medij podrazumijeva tiskani medij (novine, casopisi,
direktna posta), medij emitiranja (radio, televizija), izlozbeni medij (panoi, znakovi, posteri) i
trenutac¢no najrasprostranjeniji elektroni¢ki medij (videosnimke, audiosnimke, multimedijalne
prezentacije, prezentacije slajdova i online sadrzaja dok su novi mediji uglavnhom u formi
digitalnih medija). Atmosfera podrazumijeva okruzje koje stvara ili potice putnika da se odluci
za uslugu prijevoza, dok su dogadaji i povremena zbivanja oblikovana kako bi komunicirala
odredene poruke ciljnoj skupini. Odjeli za odnose s javnos$¢u pripremaju tiskovne konferencije

u svrhu postizanja odredenih komunikacijskih u¢inaka kod ciljne skupine.
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Slika 4.11: Promotivni miks
Izvor: [41]

Promotivni alati, kao $to je prikazano naslici 4.11, su oglasavanje, unapredenje prodaje, odnosi
s javnoscu i publicitet, prodajne snage i direktni marketing. Oglasavanje je najc¢es¢i javni model
komuniciranja. Javnost po svojoj prirodi pridodaje odreden legitimitet proizvodu i sugerira
standardiziranu ponudu. lako se alati za unapredenje prodaje, kao $to su kuponi, natjecaji,
nagradne igre i slicno, u pravilu medusobno razlikuju, svi nude koristi kao $to su komunikacija,
poticaj i poziv. Odnosi s javnoscu i publicitet temelje se na visokom kredibilitetu jer su njihove
objave i karakteristike novosti autenti¢nije i imaju veci Kredibilitet na citatelja od oglasa.
Prodajna snaga predstavlja veéu dugoro¢nu troskovnu obvezu od oglasavanja jer oglaSavanje
se moze ili ne mora primijeniti, dok se veli¢ina prodajne snage ne moze jednostavno mijenjati.
Kod direktnog marketinga vazno je istaknuti da se poruka uobicajeno adresira na jednu
odredenu osobu ili da poruka moze biti izradena kako bi odgovarala potrebama odredenih
pojedinaca te da se moze izmijeniti ovisno o reakciji pojedinca. Potrebno je redovito istrazivati
mogucénosti ostvarivanja vece ucinkovitosti zamjenom jednog promotivnog alata drugim.

[41,42]

4.1.5. Trosak trase

Proces liberalizacije Zeljezni¢kog sektora u Republici Hrvatskoj poceo je jos 2003. donoSenjem
Zakona o Zzeljeznici Koji je po prvi put, izmedu ostalog, uredio pitanje otvaranja trzista
zeljeznickih usluga osnivanjem posebnog tijela za regulaciju trzista Zeljeznickih usluga. Od
tada su sekundarni pravni propisi EU-a znatno izmijenjeni te je zbog potrebe daljnjih izmjena i
jasnoc¢e propisa bilo potrebno donosenje jedinstvenog akta, odnosno Direktive Europskog
parlamenta i1 Vijec¢a 2012/34/EU od 21. studenog 2012. o uspostavi jedinstvenog europskog
zeljeznickog prostora, kojom se na jedinstven nacin ureduje podrucje Zeljeznickog prometa
Europske unije i podrucje regulacije trzista zeljeznickih usluga. Uz odredbe koje ureduju

podrucje regulacije trzista zeljeznickih usluga, potrebno je cjelovito urediti navedeno podrucje
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koje ¢e u cijelosti biti sposobno u funkcionalnom i organizacijskom smislu pratiti zahtjeve
europskog trzista te osigurati ucinkovitost i ekonomsku odrzivost zeljeznickih usluga. U tom
kontekstu regulacija obuhvaca djelatnost javnoga zeljezni¢kog prijevoza, a provodi se putem
nadleznog regulatornog tijela s osnovnom ulogom osiguravanja otvorenog i
nediskriminiraju¢eg ponasanja izmedu Upravitelja infrastrukture i Zeljezni¢kih prijevoznika na
trzistu zeljeznickih usluga radi onemogucéavanja diskriminacije i monopolistickog polozaja te
nejednakog pristupa upravitelja infrastrukture prema zeljezni¢kim prijevoznicima prilikom
raspodjele infrastrukturnih kapaciteta, kriterija nametanja pristojbi za koristenje infrastrukture,
visine tih pristojbi te u drugim slucajevima koji se odnose na osiguravanje pristupa i koriStenja
zeljeznicke infrastrukture. Svrha otvaranja trziSta na podrucju Zzeljezni¢kog prijevoza je
omoguciti svim sudionicima da dobiju jednaku priliku za obavljanje usluga javnoga
zeljeznickog prijevoza uz jednake, transparentne i nediskriminiraju¢e uvjete, pri ¢emu

uspostava regulacije omogucava nadzor nad provodenjem zacrtanih ciljeva [43, 44].

Trasa vlaka je infrastrukturni kapacitet potreban za voznju vlaka izmedu dva sluzbena mjesta u
odredenom vremenu. Dodijeljeni infrastrukturni kapacitet, tj. trasa vlaka moze se koristiti samo
po zakljuenju ugovora o pristupu. Po zaprimanju zahtjeva za godi$nji vozni red podnositelja
zahtjeva koji nije Zeljeznicki prijevoznik, HZ Infrastruktura ée utvrditi iznos naknade za
cjelokupnu trasu svih zatrazenih vlakova za cijeli vozni red, odnosno ostatak voznog reda.
Zeljeznicki prijevoznik koji ima dozvolu i potvrdu o sigurnosti moZe obavljati usluge prijevoza
na zeljeznickoj infrastrukturi, uz uvjet da je s upraviteljem infrastrukture sklopio ugovor o
pristupu zeljeznickoj infrastrukturi. Ugovorom o pristupu ureduju se medusobna prava i obveze
izmedu zeljeznickog prijevoznika i upravitelja infrastrukture vezane uz minimalni pristupni
paket i pristup prugom do usluznih objekata, odreduje dodijeljeni infrastrukturni kapacitet i

naknade te ostala pitanja u vezi sa sigurnoséu prijevoza i zastitom okolisa.

Op¢i uvjeti pristupa zeljeznickoj infrastrukturi Republike Hrvatske odredeni su Zakonom o
zeljeznici, podzakonskim aktima donesenim na temelju tog zakona te Zakonom o sigurnosti i

interoperabilnosti Zeljeznickog sustava.

Zahtjev za dodjelu infrastrukturnin kapaciteta ima pravo podnijeti podnositelj zahtjeva.
Podnositelj zahtjeva za dodjelu infrastrukturnog kapaciteta je Zeljeznicki prijevoznik,
medunarodna grupacija ili druga fizicka ili pravna osoba, kao §to su nadlezna tijela propisana
Uredbom (EZ) br. 1370/2007, te brodari, Spediteri 1 operatori kombiniranog prijevoza koji
imaju interes za obavljanje javne usluge ili poslovni interes za dodjelu infrastrukturnog

kapaciteta.
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Usluga najma trase za HZPP za vozni red 2018/2019. iznosila je 63,2 mil. kuna. HZPP kao
prijevoznik nema utjecaj na trosak usluge pristupa jer iako mjerodavne direktive i uredbe EU-
a ukljucuju prijevoznike u proces, tj. smatraju ih sudionicima procesa, oni u konacnici nemaju
utjecaj na visinu troska koji nastaje sklapanjem ugovora o pristupu. Tome u prilog govore i
Cetiri zeljezniCka paketa koji su ponajprije namijenjeni upraviteljima infrastrukture, a u

odredenim dijelovima i prijevoznicima.

Prvi zeljeznicki paket objavljen u Sluzbenom listu Europske unije pod oznakama 2001/12/EC,
2001/13/EC, 2001/14/EC i 2001/16/EC odnosi se na Direktivu 2001/12/EZ Europskog
parlamenta i Vijeca od 26. veljace 2001. godine o izmjeni Direktive Vije¢a 91/440/EEZ o
razvoju zeljeznica Zajednice. Direktiva jam¢i posten i nediskriminirajudi pristup infrastrukturi
odvajanjem sigurnosnih funkcija i/ili uspostavljanjem jednoga zeljezni¢kog regulatornog tijela
koje ¢e obavljati funkcije kontrole i provedbe. U svakom slucaju, Zeljeznicki prijevoznici mogu
na nediskriminirajué¢i nacin biti ukljuceni u provedbu i praenje sigurnosnih standarda.
Takoder, donesena je Direktiva 2001/13/EZ Europskog parlamenta i Vijeca od 26. veljace
2001. godine o izmjeni Direktive Vije¢a 95/18/EZ o izdavanju dozvola ZzeljezniCkim
prijevoznicima radi osiguranja pouzdanih i primjerenih usluga zbog kojih je potrebno
uspostaviti zajednicki sustav izdavanja dozvola koji osigurava da svi zeljezni¢ki prijevoznici u
svakom trenutku ispunjavaju odredene uvjete koji se ticu dobrog ugleda, financijske
sposobnosti 1 strucnosti kako bi se zastitili korisnici usluga 1 trece strane te pruzale usluge koje
ispunjavaju visoke sigurnosne standarde. Radi boljeg ispunjavanja obveza informiranja, drzave
¢lanice i Komisija trebaju osigurati bolju informiranost za sve drzave ¢lanice i Komisiju. U
skladu sa zajednickom praksom i logi¢énim tumacenjem Direktive 95/18/EZ, podaci koje drzave
Clanice 1 Komisija trebaju dostaviti ukljucuju i podatke o izdanim dozvolama. Navedenom
direktivom utvrduju se kriteriji koje drzava ¢lanica primjenjuje na izdavanje, produljenje ili
izmjenu dozvola namijenjenih Zeljeznickim prijevoznicima koji imaju ili ¢e imati svoj poslovni
nastan u Zajednici. Takoder, Direktiva 2001/14/EZ Europskog parlamenta 1 vije¢a od 26.
veljace 2001. godine o dodjeli zeljezni¢kog infrastrukturnog kapaciteta i ubiranju pristojbi za
koriStenje ZeljezniCke infrastrukture i dodjeli rjeSenja o sigurnosti potvrduje da Zeljeznicka
infrastruktura ima prirodni monopol. Stoga je potrebno potaknuti upravitelje infrastrukture da
smanje troskove i u¢inkovito upravljaju svojom infrastrukturom. Navedena direktiva odnosi se
na nacela i1 postupke koji se primjenjuju u vezi s odredivanjem i ubiranjem pristojbi zeljeznicke

infrastrukture i dodjelom Zeljeznickog infrastrukturnog kapaciteta, a primjenjuje se na

58



Drugi zeljezni¢ki paket obuhvac¢a Direktive 2004/49/EC, 2004/50/EC, 2004/51/EC i
2004/881/EC. Direktiva 2004/49/EZ Europskog parlamenta i Vijeéa od 29. travnja 2004.
godine o sigurnosti zeljeznica Zajednice i izmjeni Direktive Vijeca 95/18/EZ o izdavanju
dozvola za obavljanje usluga u Zeljeznickom prijevozu 1 Direktive 2001/14/EZ o dodjeli
zeljeznickog infrastrukturnog kapaciteta 1 ubiranju pristojbi za koriStenje Zeljeznicke
infrastrukture i dodjeli rjeSenja o sigurnosti, ima za cilj osigurati razvoj i unaprijediti sigurnost
U zeljeznicama Zajednice i bolji pristup trzistu za usluge Zeljezni¢kog prijevoza pomocdu:
¢ uskladivanja regulatorne strukture u drzavama ¢lanicama
e definiranja odgovornosti izmedu sudionika
e razvoja zajednickih sigurnosnih ciljeva i zajednickih sigurnosnih metoda imajuci u
vidu vece uskladivanje nacionalnih pravila
e zahtjeva za osnivanjem tijela nadleznog za sigurnost te tijela za istrazivanje nesreca i
poremecaja u svakoj drzavi ¢lanici
e odredivanja zajedni¢kih nacela u vezi s upravljanjem, reguliranjem i nadzorom

sigurnosti zeljeznice.

Navedena direktiva primjenjuje se na Zeljeznicki sustav u drzavama ¢lanicama, koji se moze
raS€laniti na podsustave prema strukturnim i operativnim podru¢jima. Ona obuhvaca
sigurnosne zahtjeve sustava kao cjeline, ukljucujuéi sigurno upravljanje infrastrukturom i
prometnom te medudjelovanje Zzeljeznickih prijevoznika i upravitelja infrastrukture. Drugi
prostoru“) dodatno se usredotocuje na unutarnji prijevoz robe, a radi poboljsanja sigurnosti i

interoperabilnosti uspostavlja Agenciju Europske unije za Zeljeznice (ERA) [46].

Tre¢i Zeljeznicki paket obuhvaéa Direktive 2004/0047, 2004/0048, 2004/0049 i 2004/0050.
Direktiva 2004/0050 (COD) odnosi se na omogucéavanje kompenzacije u slucajevima
nepridrzavanja ugovorenih uvjeta kvalitete za zeljezniCke teretne usluge [47]. U travnju 2004.
Europska komisija i Vijece iznose prijedlog Trec¢eg zeljeznickog paketa kao posljednji u nizu
napora da se izvr$i sveobuhvatna reforma Zeljeznickog sustava Europske unije radi povecanja
razine usluge i kompetentnosti, kako je predvideno u ,,Bijeloj knjizi o europskoj prometnoj
politici za 2010. — Vrijeme za odluku“. Razli¢ite studije koje su prethodile navedenom
dokumentu ukazuju na sustavno opadanje udjela Zeljeznickog prijevoza u ukupnom prijevozu
robe 1 putnika, Sto ukazuje na potrebu prilagodavanja Zeljeznice modernim transportnim

standardima po pitanju kvalitete i pouzdanosti te cijene [48, 49].
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Na temelju komunikacije Komisije Europskom parlamentu, Vije¢u, Europskom gospodarskom
i socijalnom odboru i Odboru regija o Cetvrtom Zeljezni¢kom paketu — dovr$enje jedinstvenog
europskog zeljezni¢kog prostora za poveéanje europske konkurentnosti i rasta, Uredba (EEZ)
br. 1192/69 od 26. lipnja 1969. godine o zajedni¢kim pravilima normalizacije raCuna
zeljeznickih prijevoznika stavljena je izvan snage 1 zamijenjena Uredbom (EU) 2016/2337 od
14. prosinca 2016. godine. Prihvaéanjem Cetvrtoga Zeljezni¢kog paketa izmijenjena je i Uredba
(EZ) br. 1370/2007 od 23. listopada 2007. godine o obvezama pruzanja javnih usluga (PSO) za
zeljezniCki prijevoz putnika. Prihvacanjem Uredbe (EU) 2016/2338 od 14. prosinca 2016.
godine (poznata i kao Uredba o obvezi pruzanja javnih usluga) mijenja se Uredba (EZ) br.
1370/2007 u pogledu otvaranja trziSta za usluge domacega zeljeznickog prijevoza putnika.
Cetvrti Zeljezni¢ki paket namijenjen je za uspostavu jedinstvenog Europskog Zeljeznitkog
prostora i poboljSanje interoperabilnosti. Njegov cilj bio je otvoriti domaée ugovore o pruzanju
javnih usluga trziSnom natjecanju radi poboljSanja kvalitete 1 u¢inkovitosti nacionalnih usluga
prijevoza putnika. Dana 14. prosinca 2016. godine donesena je Direktiva (EU) 2016/2370
(poznata i kao Direktiva o upravljanju) o izmjeni Direktive 2012/34/EU u pogledu otvaranja
trziSta za usluge domaceg zeljezniCkog prijevoza putnika i1 upravljanja ZeljezniCkom

infrastrukturom [50].

U cilju pruzanja usluge prijevoza putnika i tereta na siguran naéin HZ Infrastruktura moze dati
pristup Zeljeznickoj infrastrukturi samo onom Zeljeznickom prijevozniku koji ima potvrdu o
sigurnosti. Potvrdu o sigurnosti na temelju Zakona o sigurnosti i interoperabilnosti zeljezni¢kog
sustava izdaje Agencija za sigurnost Zeljeznickog prometa. Potvrda se izdaje na zahtjev
zeljeznickog prijevoznika na najviSe pet godina u skladu s odredbama zajednicke sigurnosne
metode za ocjenu prihvatljivosti pravila zeljeznickog prijevoznika o ispunjavanju zahtjeva za
izdavanje potvrde o sigurnosti utvrdene u Uredbi (EZ) br. 1158/2010 sa svim naknadnim

izmjenama. [34]

4.1.6. Trosak vozila

Vozni park HZPP-a sastoji se od dizelskih i elektri¢nih lokomotiva, manevarskih lokomotiva,
putnickih vagona te dizel-motornih i elektromotornih vlakova. Vecina vozila visoke je starosti,
a uvoznom parku je nekoliko vrsta modernih dizel-motornih (DMV) i elektromotornih vlakova
(EMV). Vlakovi u gradsko-prigradskom prometu uglavnom su motorni vlakovi, a vlakovi s

klasi¢nim sastavom prometuju na duljim linijama. Kompozicije vlakova u pravilu se formiraju
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u kolodvorima pomo¢u manevarskih lokomotiva. TroSak vozila u ovoj Kkategoriji
podrazumijeva:

e formiranje/rasformiranje vlaka

e koristenje putnickih kolodvora

e kasnjenje

e pogonsku energiju - elektri¢nu energiju

e troSak odrzavanja /troSak odrzavanja po km

e pogonsku energiju - naftu

e trosak vlakopratnja bruto II

e troSak vlakopratnja norma sat

e trosak strojno osoblje bruto Il

e trosak strojno 0soblje norma sat.

Navedeni troskovi odnose se na vlastiti troSak poduzeca nuzan za pokretanje vlaka i pruzanje
usluge prijevoza. Takoder, navedeni troskovi znatno ovise o zemljopisnim uvjetima regije,
duljini voznje i vrsti vuce. Troskovi dizelskih vozila znatno su veci od onih koje proizvodi
elektri¢no vozilo, medutim najvise ovise o vrsti pruge kojom prolaze jer je u RH elektrificirano
tek neSto viSe od tre¢ine pruzne mreze. TroSkovi poduzeca znatno ovise o ucinkovitosti
potrebnog planiranja i budu¢im poslovnim odlukama. Troskovne funkcije navedenog troska
obuhvacaju amortizaciju Zeljeznickih vozila, financijske rashode, odrzavanje i ostale troskove
vlaka koji uklju¢uju materijalne i rezervne dijelove, uslugu vuce, manevriranje, tehnicki pregled
vozila, ¢iS¢enje vlakova, nematerijalne troskove i nabavnu vrijednost prodanog materijala.
Vlak-kilometar predstavlja umnozak broja vagona zajedno s lokomotivom/a u sastavu jednog
vlaka i broja prijedenih kilometara. Prijevoznik svojim planom poslovanja te investiranjem u
vozni park znatno utjece na iznos visine troSkova te ih moze ukalkulirati u svoj plan. Za izracun
operativnih troskova vozila potrebni su sljede¢i podaci:

e promjena prometa po kategoriji vozila (vozila/dan) za godinu referentnog razdoblja

e prosjecna brzina karakteristicna za danu dionicu

e faktori troSkova kao parametri [51].

U voznom redu za 2018/2019. godinu, trosak Zeljeznickih vozila HZPP-a prema obra¢unskoj

jedinici vlak-kilometar imao je cijenu od 5,86 kn/km vozila.
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4.2. Tipivrstavozila

Zeljeznitka vozila osnovna su sredstva za prijevoz putnika u Zeljeznitkom prometu i
predvidena su za kretanje po tracnicama, bilo da imaju vlastiti pogon ili ih pokre¢u druga vozila.
Predvidena su za prijevoz putnika i robe te vlastite potrebe Zeljeznice. U organiziranom
prijevozu putnika vozila se povezuju u odgovarajucu skupinu potrebnih znacajki koja se naziva
vlak. Vlak je u nacelu sastavljen od jednog ili viSe vucnih vozila i odgovarajuéeg broja vucenih

vozila.

Prema opc¢oj namjeni zeljeznicka vozila dijele se na:
e Vucna vozila
e Vucena vozila

e Vozila za vlastite potrebe Zeljeznice.

Vuéna vozila
|
| | | | |
Vrsta Eksploatacijska Doseg Sirina kolosijeka
Vrsta pogona konstrukcije namjena opsluzivanja i vrsta pruge
— parna — lokomotive |I—  putnicka — lokalna siroki kolosijek
— normalni kolosijek
uski kolosijek
— dizelska — motorni vagoni | — teretna —  prigradska
magistralne glavne pruge
—  elektricna |~ motorni vlakovi|f— univerzalna |~ medugradska || | magistralne pomocne pruge
pruge I reda
pruge Il reda
—  turbinska — manevarska

Slika 4.12: Podjela vuc¢nih vozila prema odabranim kriterijima

Izvor: [52]

Vucna vozila (slika 4.12) su zeljezni¢ka vozila s vlastitim pogonom namijenjena za vucu ili
guranje drugih vozila, a odredena vuc¢na vozila i za neposredan prijevoz putnika. Moguce su

raznovrsne izvedbe vucnih vozila u skladu s podjelom prema odabranim kriterijima.

Lokomotiva je vu¢no vozilo namijenjeno za vucu ili guranje vucenih vozila u kojemu nema

prostora predvidenog za prijevoz putnika, dok motorni vagon ima prostor predviden za putnike
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i prvenstvena namjena mu je neposredan prijevoz putnika. Motorni vlak predstavlja
funkcionalnu cjelinu sastavljenu opéenito od motornih vagona, upravljackih vagona i prikolica.
Predviden je za prijevoz putnika i moze biti izveden kao dvodijelni, trodijelni, cetverodijelni ili
viSe dijelni, a naj¢es¢e su namijenjeni za prigradski prijevoz putnika pa su tome i konstrukcijski
prilagodeni. Laksi su u odnosu na klasi¢ne vlakove te imaju moguénost velikih ubrzanja i
usporenja potrebnih za ucestala zaustavljanja i pokretanja, kao §to je to slucaj u prigradskom
prijevozu. Vucna vozila za vucu vlakova u lokalnom i prigradskom prometu lakSe su
konstrukcije i ne razvijaju velike najvece brzine voznje, naj¢es¢e do 120 km/h, dok su vuc¢na
vozila za vu¢u vlakova u medugradskom, 0dnosno regionalnom prometu teza i mogu razvijati

vecée brzine voznje.

Tijekom povijesnog razvoja zeljeznickih vozila postojale su Cetiri vrste pogona, medutim
zadrZala su se samo dva osnovna oblika: elektri¢ni i dizelski. Tome su pridonijele njihove
osnovne znacajke, odnosno prednosti i nedostaci svakog oblika zasebno, medu kojima su
ukupna korisnost vuce, polumjer kretanja, pustanje u rad, potro$nja vode i goriva, okretni
moment koji razvija vozilo, daljinsko upravljanje, troSkovi odrzavanja, vuc¢ne znacajke,

povoljni uvjeti rada za osoblje te ekoloska prihvatljivost za okolis.

Donje postolje

\ozni stroj

vlaéni

Sklopovi i uredaji vagona

Sanduk vagona odbojni ]

ko¢ni

Ostali uredaji

za grijanje i klimatizaciju

za osvjetljenje itd.

Slika 4.13: Sklopovi i uredaji vagona
Izvor: [51]

Za razliku od vuénih, vucena vozila su zeljezni¢ka vozila bez vlastitog pogona (slika 4.13)

namijenjena za prijevoz putnika, odnosno putnicki vagoni.

S obzirom da se dana$nji vozni park sastoji od brojnih serija vagona, vazno je razlikovati
putnic¢ke vagone i specifi¢nosti njihove namjene. Postoje razlicite izvedbe vagona (prvi ili drugi

razred) i sanduka ili karoserije putnickog vagona (hodnik po sredini ili sa strane), opremanja
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uredajima za hladenje i grijanje te rasvjete, a potrebno ih je oznaditi broj¢anim i slovnim

oznakama u skladu s objavom UIC 438-1.

Jedan od uvjeta za izdavanje posebnog dijela (dio B) potvrde o sigurnosti je da vozni park koji
zeljeznicki prijevoznik namjerava koristiti za obavljanje djelatnosti prijevoza na prugama
zeljezni¢ke mreze u RH udovoljava zahtjevima iz tehnickih specifikacija za interoperabilnost
(TSI) ili nacionalnih pravila te da ima propisana odobrenja. Vozni park zeljeznickog
prijevoznika koji ima valjanu dozvolu za obavljanje usluga zeljeznickog prijevoza i valjanu

potvrdu o sigurnosti ispunjava navedene uvjete.

Na Zeljezni¢kim prugama dozvoljeno je prometovati samo vozilima kojima je Agencija za
sigurnost izdala odobrenje za pustanje u uporabu, osim ako Zakonom o sigurnosti i
interoperabilnosti Zeljeznickog sustava nije drugacije odredeno. Odobrenje za pustanje u
uporabu vozila moze biti prvo ili dodatno, a postupak izdavanja razlikuje se ovisno o tome je li

vozilo u skladu s TSI-ima [34].

Slika 4.14: Elektromotorni i dizel-motorni viak
Izvor: Arhiva HZPP

Elektromotorni vlakovi (slika 4.14) smatraju se najucinkovitijima jer ne koriste skupo dizelsko
goriva, a njihovo odrzavanje je jeftinije jer nema troskova manevriranja i tehnickog pregleda

vlakova. Motorni vlakovi, koje karakteriziraju nizi operativni troskovi i manja potro$nja

Kod ovog kriterija klju¢no je da:
e elektromotorni i dizel-motorni vlakovi trose manje goriva od vlakova klasi¢nog sastava

pokretanih lokomotivom i vagonima
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e za elektromotorne i dizel-motorne vlakove nije potrebno manevriranje i usluga

tehnickog pregleda vagona, Sto iskljucuje navedene trosSkove.

Kriterij tipa i vrste vozila sastoji se od potkriterija prikazanih na slici 4.15:

Tip i vrsta
vozila
Tréak . o . : . . : Tro§a usluge .
elektri¢ne Trosg.:(i\;i;zel o dggf;ﬁ'a Trosak ¢i§cenja amgmizléi- q Trosak manevre tehnickog Trosak osoblja
energije 9 Y J pregleda

Slika 4.15: Potkriteriji kriterija tipa i vrste vozila

4.2.1. Trosak elektri¢ne energije

Zastarjela elektricna vozila nemaju moguénost rekuperacije energije u energetsku mrezu, §to je
nedostatak u ekoloskom i ekonomskom smislu. Uz to, Zeljeznicka vozila starije generacije nisu

prikladna za prijevoz bicikla, osoba s invaliditetom i osoba sa smanjenom pokretljivoscu.

HZ Infrastruktura je pruzatelj usluge opskrbe elektricnom energijom potrebnom za vudu
vlakova svim Zeljeznickim prijevoznicima na nediskriminiraju¢i nacin i na njihov zahtjev. To
znaci da prijevoznici nemaju utjecaj na visinu tog troska jer on nastaje ugovornom obvezom po
sklapanju ugovora s HZ Infrastrukturom. Upravitelj infrastrukture zadrZava pravo na promjenu
osnovne cijene elektri¢ne energije u slucaju promjene cijene ili promjene tarifnog modela
dobavljaca elektri¢ne energije. Upravitelj infrastrukture u Izvjes¢u o mrezi objavit ¢e novu
osnovnu cijenu elektri¢ne energije i u tom slucaju obavit ¢e se izvanredni obracun primjenom
novih osnovnih cijena za razdoblje od datuma promjene cijene ili promjene tarifnog modela
dobavljaca elektricne energije. Na elektrificiranim prugama omogucava se Zzeljeznickom
prijevozniku koristenje opreme za opskrbu elektriénom energijom potrebnom za vucu vlaka

(bez elektri¢ne energije) [34].

Trosak elektriéne energije za HZPP za vozni red 2018/2019. iznosio je 31,3 mil. kuna. Trosak
energije podrazumijeva pogonsku elektri¢énu energiju po obra¢unskoj osnovici vlak-kilometar

u skladu s obra¢unskom shemom i izvrSenjem voznog reda.
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4.2.2. Trosak dizelskog goriva

putnika i tereta najvaznije su mjere za sSmanjenje emisija staklenickih plinova. S obzirom na
navedeno, prometovanje dizelskih lokomotiva jedan je od najvaznijih izvora emisija
stakleni¢kih plinova. Troskovi dizelskih goriva su znatni i zauzimaju velik udio troskova
poduzeéa, medutim nuzni su zbog nemogucénosti prometovanja elektriénih vlakova na
odredenim relacijama. Kao $to je navedeno, elektrificirana je samo treéina zeljeznicke mreze

Republike Hrvatske.

HZ Infrastruktura ne pruza uslugu opskrbe dizelskim gorivom, a informacije o kontakt-
adresama pruzatelja usluge opskrbe dizelskim gorivom dostupne su na mreznoj stranici HZ
Infrastrukture na http://www.hzinfra.hr/?page_id=16143, koje se ujedno smatraju obaveznima
za prijevoznika (tablica 4.2). Drugim rije¢ima, iako HZ Infrastruktura ne pruZa uslugu opskrbe
gorivom, itekako utjece na izbor dobavljaca dizelskog goriva, a time i cijenu jer postavlja uvjete

prijevoznicima dajuéi im unaprijed kontakte odredenog pruzatelja usluge.

Tablica 4.2: Ovlasteni zastupnik opskrbe dizelskim gorivom
Izvor: [34]

Usluga Upravitelj objekta Pruzatelj usluge Opis usluZznog objekta
1. 2. 3. 4.

Bjelovar, Karlovac, Knin,

Koprivnica, Nova Kapela,

Crodux derivati d.o.o. Crodux derivati d.o.o0. Ogulin, Osijek, Ploce, Pula
: - - Savska opatovina 36 Savska opatovina 36 . T i
Opskrba dizelskim gorivom HR-10 000 Zagreb HR-10 000 Zagreb rl]ekfi, 'Solmz Slben_lk,
g~ A Varazdin, Vinkovci, Zagreb
www.crodux-derivati.hr www.crodux-derivati.hr

Glavni kolodvor i Zagreb
Ranzirni kolodvor.

Trosak dizelskog goriva za HZPP za vozni red 2018/2019. iznosio je 69,4 mil. kuna.

4.2.3. TroSak odrzavanja

Odrzavanje se obavlja u skladu s odredbama Pravilnika o odrzavanju zeljeznickih vozila (NN
121/2015) [53], ¢iji je donositelj Ministarstvo pomorstva, prometa i infrastrukture i koji je na
snagu stupio 4. studenoga 2015., ¢ije odredbe o odrzavanju vozila se odnose na sva vozila u
uporabi na prugama Republike Hrvatske. Svakom vozilu prije pustanja u uporabu ili prije
koriStenja mora biti dodijeljen subjekt nadlezan za odrzavanje (engl. Entity in Charge of
Maintenance — ECM), koji moze biti zeljeznicki prijevoznik, upravitelj infrastrukture,

posjednik vozila ili druge pravne osobe ovlastene za odrzavanje vozila. Odrzavanje vozila mora
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se provoditi u skladu s odredbama Pravilnika i odgovaraju¢im TSI-ima te uputama za
odrzavanje proizvodaCa i posjednika vozila, a provodi se prema unaprijed utvrdenim
kriterijima, rokovima i ciklusima preventivnog i korektivnog odrzavanja, na temelju iskustava
steCenih koriStenjem sli¢nih ili istih vozila 1 ispitivanja obavljenih u navedenu svrhu. Po odabiru
nadleznog odrzavatelja nuzno je osigurati dokumentaciju koja ¢e osigurati jedinstvenost
odrzavanja i sljedivost podataka o odrzavanju. Odrzavanje moze biti preventivno i korektivno
(popravak), s time da se preventivno odrzavanje dopunjuje korektivnim. Za odrzavanje je
potrebno imati pripremljenu tehni¢ku dokumentaciju za odrzavanje vozila u obliku podesnom
za neposrednu primjenu u radionicama i pogonima, unaprijed propisane vrste, opise i rokove
odrzavanja, prilagoden opis i rokove na temelju stalnog prac¢enja stanja vozila u prometu i pri
obavljanju radova odrzavanja, koji moraju biti prilagodeni stvarnom trosenju i oSte¢enjima
dijelova i sklopova na vozilu. Potrebno je pridrzavati se propisanih rokova i opsega radova za
pojedine vrste preventivnog odrzavanja, a opseg poslova na odrzavanju i ugradeni materijal
moraju jam¢iti kvalitetu. Takoder, potrebno je optimiziranje radnog vremena i materijala za
obavljanje radova na odrZavanju te pravodobno osiguravanje zamjenskih dijelova potrebnih za
zamjenu istroSenih dijelova i odreden broj zamjenskih sklopova radi moguceg organiziranja
popravka vozila po sustavu zamjene sklopova. Za ugradnju originalnih zamjenskih dijelova,
dijelova proizvedenih po originalnoj tehni¢koj dokumentaciji ili dijelova proizvedenih po istim
tehnickim specifikacijama, odnosno dijelova za koje postoji odgovarajuci certifikat kojim se
potvrduje podobnost za ugradnju na vozilo, nuzno je postojanje specijaliziranih radionica za
obavljanje popravaka odredenih serija vozila ili pojedinih sklopova i uredaja, kao 1 vodenje
propisanih evidencija i njihovo ¢uvanje. Subjekt nadleZan za odrzavanje mora odrediti mjerila,
redoslijed i opise radova za svaku razinu preventivnog odrzavanja svake vrste i tipa vozila.
Opseg radova mora sadrZavati minimalne, obavezne radove kojima se postize pogonska

pouzdanost i omogucuje sigurno prometovanje vozila.

Najvisa razina preventivnog odrZavanja vozila mora obuhvacati najmanje: pregled i demontazu
svih dijelova, popravak ili zamjenu neispravnih dijelova ili uredaja ispravnima, te montazu,

pregled i funkcionalnu provjeru dijelova ili uredaja i vozila u cjelini.

Opseg, mjerila i1 razine preventivnhog odrZavanja vozila koja odreduje subjekt nadleZzan za
odrzavanje moraju zadovoljiti sljedece zahtjeve po pojedinim vrstama vozila:
a) vucna vozila:

e najmanje tri razine odrZavanja za svaki tip vozila
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e najveci vremenski razmak izmedu uzastopnih obavljanja odrZzavanja najvise razine
moze biti 12 godina, uz mogucnost produljenja do dva puta po jednu godinu ako

stanje vozila zadovoljava, ili

e najvedi prijedeni put izmedu dva uzastopna obavljanja odrzavanja najviSe razine
moze biti 2.000.000 km za dizel-elektriénu lokomotivu, 800.000 km za dizel-
hidrauliénu lokomotivu, 1.500.000 km za dizel-motorni vlak, 2.000.000 km za
elektricnu lokomotivu, 3.000.000 km za elektri¢nu lokomotivu koja nije starija od 8
godina, 2.000.000 km za vlakove s nagibnom tehnikom i 2.200.000 km za

elektromotorne vlakove.

b) putnicki vagoni:

e najmanje 3 razine odrZavanja za svaki tip vozila

e najveéi vremenski razmak izmedu uzastopnih obavljanja dvaju najvisih razina
odrzavanja moze biti 6 godina, uz moguénost produljenja do dva puta po Sest mjeseci

ukoliko stanje vozila zadovoljava, ili

e najve¢i prijedeni put izmedu dva uzastopna obavljanja dvaju najviSih razina
odrZavanja moze biti 200.000 km za vagon najvece brzine voznje 100 km/h, 750.000
km za vagon najvece brzine voznje 120 km/h, 800.000 km za vagon najvece brzine

voznje 120 do 160 km/h 1 1.000.000 km za vagon najvece brzine voznje 200 km/h.

Subjekt nadleZan za odrZavanje mora posebnu pozornost posvetiti odrZzavanju uredaja od
posebnog znacaja za vozila kao S$to su:

a) kocni sustav

b) osovinski sklopovi s lezajevima

¢) vucni i odbojni uredaji

d) okretna postolja

e) sanduk i okvir sanduka

f) elementi ovjeSenja 1 ogibljenja

g) Celne 1 zavrsne svjetiljke 1 sirene

h) uredaj za kontrolu budnosti

1) uredaj za elektroni¢ku komunikaciju

7) ETCS 1 autostop uredaj

K) brzinomjerni i registriraju¢i uredaj
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1) sustavi vatrodojave i zastite od pozara

m) posude pod tlakom

n) uredaji automatskog zatvaranja vrata motornih vlakova i putnickih vagona.

Uz Pravilnik o odrzavanju zeljezni¢kih vozila koji je temeljni akt, odrzavanje se obavlja i po

propisanim uputama i internim aktima prijevoznika:

e Uputa za odrzavanje elektromotornih vlakova serije 6112 001 i 6112 101

e Uputa o odrzavanju dizel-motornog vlaka serije 7022 001/101/201

e Uputa za tokarenje kotaca DMV serije 7022 (bez razvezivanja)

e Uputa za tokarenje kotaéa niskopodnoga elektriénog motornog vlaka serije HZPP 6112
000/6112 100 i niskopodnoga dizel-elektriénog motornog vlaka serije HZPP 7023 000

e Uputa o odrzavanju dizel-motornog vlaka serije DMV 7023

e Uputa za odrZavanje vuc¢nih vozila

e Uputa za odrzavanje putnickih vagona.

Tablica 4.3: Odrzavatelji Zeljeznickih vozila

Izvor: [34]
Usluga Upravitelj objekta Pruzatelj usluge Opis usluZnog objekta
1. 2. 3. 4.
Tehnicki servisi zeljeznickih vozila ~ Tehnicki servisi Zeljeznickih
. . d.o.o. vozila d.o.o.
Odrzavanje

Strojarska cesta 13
HR-10 000 Zagreb
Www.tszv.hr

zeljeznickih vozila

Strojarska cesta 13 WwWw.tszv.hr
HR-10 000 Zagreb

www.tszv.hr

Odrzavanje vagona d.o.0.
Strojarska cesta 17
HR-10 000 Zagreb

Odrzavanje vagona d.o.o.
Strojarska cesta 17
HR-10 000 Zagreb

WWww.ovnet.hr

www.ovnet.hr

Radionica Zeljeznickih vozila
Cakovec d.0.0.
Kolodvorska 6

HR-40 000 Cakovec
WWW.rzv.hr

Radionica Zeljeznickih vozila
Cakovec d.o.0.
Kolodvorska 6

HR-40 000 Cakovec
WWW.rzv.hr

http://www.infra.hr/wp-
content/uploads/2018/12/RZV-

Cakovec.pdf

Upravitelji infrastrukture 1 Zeljeznicki prijevoznici u okviru svoje djelatnosti odgovorni su za

sigurnost zeljezniCkog sustava i upravljanje povezanim rizicima. [54]

Koncept sustava odrzavanja (tablica 4.3) mora se izvesti iz svrhovitih i konkretnih analiza stanja

prometnih situacija u Republici Hrvatskoj i relevantnih dionika, uzimajuéi u obzir tehnicke i

financijske uvjete te potrebe korisnika. Potrebno je uspostaviti odgovarajuéi ustroj i

organizaciju odrzavanja kako bi se omogucila Zeljezni¢ka usluga koja bi bila efikasna i
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efektivna, odnosno odrziva u skladu s Direktivom 2008/57/EZ o interoperabilnosti zeljeznickog

sustava unutar Zajednice te osnovnih medunarodnih normi koje se odnose na Zeljeznicke

primjene — Specifikacija i prikaz pouzdanosti, raspolozivosti, mogucnosti odrzavanja i

sigurnosti (PROS) (npr. HRN EN 50126, TSI).

Slika 4.16: Radionica za odrzavanje zeljeznickih vozila

Izvor: [55, 56]

Za organizaciju prijevoza putnika Zeljeznicom u procesu pripreme vozila za voznju, HZPP na

lokaciji Zagreb glavni kolodvor koristi:

dizelski depo, depo | i depo Il za odrzavanje lokomotiva i motornih vlakova

radionicu Odrzavanja vagona Zagreb za odrzavanje putnickih vagona

kapacitete za vanjsko i unutarnje pranje, praznjenje tankova fekalija putnickih vagona i
motornih vlakova

za namirivanje gorivom kapacitete u dizelskom depou i depou |

kapacitete za skladiStenje 1 namiru vu¢nih vozila pijeskom

kapacitete za namirivanje vodom

kolosijeke za garaZiranje lokomotiva

kolosijeke sa 1 bez stabilnog elektri¢nog prikljuc¢ka za napajanje motornih vlakova koji
su garazirani

kolosijeke sa i bez stabilnog elektriénog prikljucka za napajanje vagona Koji su

garazirani.

Danas u RH ne postoje kapaciteti za kvalitetno vanjsko pranje vozila koje bi bilo automatizirano

i prihvatljivo u pogledu zastite okolisa. Takoder, nedostaje i suvremeni stroj za tokarenje
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vijenca kotaCa bez izvezivanja, koji bi uCinkovitim tokarenjem smanjio potrebu za cestim

zamjenama kotaca na vozilima HZPP-a (slika 4.16) [57].

TroSak odrzavanja za HZPP za vozni red 2018/2019. iznosio je 109,7 mil. kuna.

4.2.4. Trosak ¢iS¢enja

Postrojenja za €iS¢enje i odrzavanje voznog parka trebaju biti adekvatno opremljena kako bi
svakodnevno odrzavanje bilo dio rutinskih operacija. Poduzece za odrzavanje voznog parka dio
je sustava koji se svakodnevno brine za urednost putni¢kih prostora i korisniku prihvatljivu
uslugu. Postrojenja za odrzavanje nalaze se u sklopu veéih kolodvora te su opremljena
uredajima i alatima velikog kapaciteta. Trenutacno u RH ne postoje kapaciteti za kvalitetno

vanjsko pranje vozila koje bi bilo automatizirano i prihvatljivo u pogledu zastite okolisa.

Prijevoznik je duzan brinuti se o stanju voznog parka dnevnim odrZavanjem cisto¢e putnickih
vagona, usputnim ¢is¢enjem, spremanjem kreveta u vagonima serije WI i Bc, ¢is¢enjem i
njegom upravljacnice vuc¢nih vozila te udovoljiti posebnim nalozima naruditelja, kao i obavljati
stalni nadzor nad stanjem cistoce vozila i kontrolirati kvalitetu ¢iS¢enja. Dnevno stanje
ocis¢enog vagona podrazumijeva izvana i iznutra oc¢iS¢ene putnicke vagone i motorne vlakove.
To obuhvaca pranje vanjske oplate vagona, pranje prozora, dezinficiranje, punjenje spremnika
vodom, a odrzavanje podrazumijeva uklanjanje otpadaka, iznoSenje komunalnog otpada, pranje
i CiS¢enje toaleta i rukohvata te namirenje sanitarnim materijalom. Za kvalitetnu uslugu
prijevoza nije dovoljno samo svakodnevno odrzavanje Cistoce putni¢kih vagona, nego i
uskladivanje tehnoloskih procesa kolodvora i osiguranje preporucenih sredstava za ¢iscenje.
Potom je nuzno zbrinjavanje komunalnog otpada nastalog ¢is¢enjem, kao i sudjelovati u izradi
planova ¢is¢enja i drugih tehnoloskih procesa radi unapredenja tehnologije ¢iS¢enja putnickih
vagona, motornih vlakova i lokomotiva te zastite zdravlja ljudi i okoline. Kako bi se ¢iS¢enje
odvijalo prema unaprijed utvrdenom procesu, potrebno je osigurati koristenje infrastrukturnih

postrojenja na svim mjestima izvrSenja usluge te voditi evidenciju na dnevnoj i mjese¢noj bazi.

Trosak ¢iséenja za HZPP za vozni red 2018/2019. iznosio je 18,4 mil kuna.

4.2.5. TroSak amortizacije

Amortizacija je troSak poslovanja koji je nastao uporabom dugotrajne imovine koja ima

ograniCeni vijek trajanja, a obracunava se sustavno tijekom procijenjenog vijeka uporabe
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dugotrajne imovine, u ovom slucaju vlakova. Racunovodstveni i porezni aspekti obratuna
amortizacije u Republici Hrvatskoj odredeni su ra¢unovodstvenim standardima i Zakonom o
porezu na dobit. Prihodi od PSO ugovora temelje se na razini ugovorenoj u 2018. i o¢ekivanoj
u 2019. (u skladu s novim PSO ugovorom) i modificirani su kroz projekciju na temelju neto
iznosa promjene na godiS$njoj razini u prihodima od prodaje, troSkovima sirovina, drugim
vanjskim troskovima (naknadno sastavljen materijal/varijabilni troSak prometovanja), trosku
prodane robe, troskovima osoblja, ostalim troskovima, amortizaciji postoje¢ih vlakova i
sredstvima predvidena za stjecanje. Prihodi od drzavnih subvencija za modernizaciju voznog
parka (prihod za amortizaciju imovine na temelju odgodenih prihoda iz drzavnog proracuna)
smanjuju se za 3 % godisnje, §to je u skladu s povijesnim trendom uzrokovanim smanjenjem

iznosa amortizacije.

Tro$ak amortizacije za HZPP za vozni red 2018/2019. iznosio je 119,6 mil. kuna.

4.2.6. Trosak manevriranja

Pod manevriranjem se podrazumijeva svako pokretanje vozila koje nije voznja vlaka, koje se
obavlja radi njihova premjestanja s jednog mjesta na drugo, rad oko kvacenja, otkvacivanja,
usporavanja i zaustavljanja tog kretanja te osiguranje vozila od samopokretanja. Kretanje
pojedinacnih ili zakvaCenih vozila koje nije voznja vlaka naziva se manevarskim kretanjem,
koje moze biti manevarska voznja, odbacivanje, spustanje, lokomotivska voznja, kretanje
prijenosnicom 1ili okretnicom 1 premjeStanje vozila pomocu odgovarajueg sredstva ili
postrojenja. Manevarskim kretanjem ne smije se ugroziti voznja vlaka ili drugo manevarsko
kretanje, a kod manevarskih kretanja vu¢nog vozila strojovoda se mora nalaziti u prvoj
upravljacnici, osim ako je vozilo praceno pratiteljem koji se nalazi na prednjem dijelu vu¢nog
vozila u smjeru kretanja. Kod manevarskih kretanja motornog vlaka, strojovoda se obavezno
mora nalaziti u prvoj upravljacnici u smjeru kretanja. Manevarska kretanja izvrsava strojovoda
koji ima detaljan raspored te se radnje odvijaju prema signalnim znakovima grani¢nih
kolosije¢nih signala ili manevarskih signala za zaStitu voznog puta, ru¢nim signalnim
znakovima, ili neposredno usmeno, razglasom ili mobilnim sredstvima za sporazumijevanje.
Takva kretanja moguca su na kolodvorskom podru&ju i ZCP-ima, a organizaciju manevarskog
rada za svaki pojedini kolodvor propisuje upravitelj infrastrukture u dogovoru sa zeljeznickim

prijevoznicima.
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U vlak se smiju uvrstiti samo ona vozila koja u skladu sa sigurnos¢u prometa udovoljavaju
propisanim tehni¢kim uvjetima i propisima o odrzavanju tih vozila. Za tehnic¢ku ispravnost i
sposobnost zeljezni¢kih vozila za uvrStavanje u sastav vlaka za prijevoz putnika odgovoran je
zeljeznicki prijevoznik, a kod vlakova za potrebe upravitelja infrastrukture, odgovoran je
upravitelj infrastrukture. Voznim redom mora se propisati potreban broj lokomotiva za vucu
svakog pojedinog vlaka, a svaka lokomotiva, osim manevarske, i svako vozilo za posebne
namjene s vlastitim pogonom kao svoju opremu mora imati zavr$ne signalne ploc¢e u skladu s
odredbama propisa kojim se propisuju signali, signalni znakovi i signalne oznake u
zeljezniCkom prometu. Prometnik vlakova smije otpremiti vlak tek nakon propisnog
signaliziranja kraja vlaka. Redovni vlakovi uvode se u promet za trajanja voznog reda i to
njegovim stupanjem na snagu ili kod njegovih izmjena. Promet vlakova, odnosno popis
redovnih i izvanrednih vlakova, osim vlakova po izvanrednom zahtjeva podnositelja (ad hoc),
objavljuje se stupanjem na snagu voznog reda, odnosno pri izmjenama voznog reda tijekom
njegova trajanja, a upravitelj infrastrukture duzan je op¢im aktom propisati nacin i postupke
objavljivanja prometa vlakova o ¢ijem prometu se voznim redom i rasporedom rada obavjestava

osoblje vlaka [58].

Troak manevriranja za HZPP za vozni red 2018/2019. iznosio je 19,6 mil. kuna.

4.2.7. Trosak usluge tehnickog pregleda

U vlak se smiju uvrstiti samo ona vozila koja u skladu sa sigurnoséu prometa udovoljavaju
propisanim tehni¢kim uvjetima i propisima o odrzavanju tih vozila i koja, prazna ili s teretom,
ne prekoracuju dopustenu masu po osovini, masu po duljinskom metru 1 profil vozila za prugu,
osim ako se prevoze u skladu s posebnim uvjetima prijevoza (izvanredne posiljke). Tehnickim
pregledom Zeljeznickog vozila mora se ustanoviti:

¢ udovoljava li vozilo propisanim uvjetima

e ima li vozilo ugradene propisane i ispravne uredaje i opremu

e je li vozilo sposobno za siguran promet

e odgovara li serijski ili pojedina¢no proizvedeno vozilo odobrenom prototipu [59].

Vozilo za prijevoz putnika mora biti opremljeno sljede¢im uredajima i opremom:
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e ulazno-izlazna vrata koja odgovaraju funkcionalnim zahtjevima za zatvaranje i blokadu
u skladu s objavom UIC 560, pri ¢emu je maksimalna brzina kretanja vozila pri kojoj je
moguce obaviti otpustanje vrata radi otvaranja definirana u LOC&PAS TSI-ima

e sanitarni ¢vor (toalet, umivaonik)

e sustav za grijanje, ventilaciju i klimatizaciju putni¢kog prostora u skladu s objavom UIC

553

e prolazni vodovi za elektri¢no grijanje kod putnickih vagona.

Za propisnu i sigurnu uslugu prijevoza nuzni su tehnicki pregledi vozila i redovito odrzavanje
I servisiranje istih.

Pregled i provjeru tehnic¢ke ispravnosti vagona i vlakova, 0sobito sustava za koc¢enje u vlaku,
obavljaju pregledaci vagona. Njihova zadaca je osiguravanje tehni¢ki ispravnih i funkcionalnih
vagona i vlakova, kako bi se zeljeznicki promet odvijao §to sigurnije. Pri pregledu osovinskog
sklopa vagona udara se ¢ekicem po obrucu kotac¢a i na temelju dobivenog zvuka procjenjuje se
u kakwvu je stanju taj obru¢. Ako zvuk nije jasan nego je tup, znaci da je obru€ kotaca labav te
radnik iskljucuje vagon iz prometa. Potom se pregledava osovinsko leziste, kako bi ispitao
stupanj njegove zagrijanosti. Pregledavanje stanja nose¢ih gibnjeva obavlja se vizualno. Na isti
nacin pregledava se postolje vagona i okretno postolje te funkcioniranje vla¢ne i1 odbojne
spreme. Za svaki dio vagona koji postoje propisani kriteriji za njihovu tehnic¢ku ispravnost. U
putnickim vagonima obavlja se i vizualni pregled uredaja za osvjetljavanje vagona, uredaja za
grijanje, klimatizaciju, ozvucenje, blokadu vrata 1 drugih uredaja. Kontrolira se ¢istoca vagona
te opskrbljenost vodom i sanitarnim materijalom. Na kraju se provjeravaju svi natpisi na
vagonima. Osim pojedina¢nih pregleda vagona, provjerava se i tehni¢ka ispravnost svih vagona
kada se nalaze u sastavu vlaka. Tada se uz ranije navedeno provjerava i ispravnost kvacenosti
vagona, odbojnici susjednih vagona, obavlja pregled kocnica i koCenja, provjerava
podmazanost dijelova koji se taru te ispravnost sustava za daljinsko upravljanje. Po sastavljanju
vlaka, pregledac vagona i strojovoda obavljaju pokusno kocenje, pri ¢ijem izvodenju pregledac

vagona daje vizualne i slusne signale strojovodi.

Trosak usluge tehni¢kog pregleda vlaka za HZPP za vozni red 2018/2019. iznosio je 1,2 mil.

kuna.
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4.2.8. Trosak osoblja

Uyvjeti koji se moraju ispuniti radi postizanja interoperabilnosti zeljeznickog sustava odnose se
na projektiranje, izgradnju, pustanje u uporabu, modernizaciju, obnovu, uporabu i odrzavanje
dijelova zeljezniCkog sustava, kao 1 na stru¢nu osposobljenost te zdravstvene i sigurnosne
uvjete osoblja, koji doprinose njegovu radu, funkcioniranju i odrzavanju. Nacionalna
sigurnosna pravila ukljucuju pravila o zahtjevima za osoblje koje izvrSava zadace vezane uz
sigurnost, ukljucujuéi kriterije odabira, zdravstvenu sposobnost i stru¢nu osposobljenost te
izdavanje odobrenja u mjeri u kojoj jo$ nisu pokriveni TSI-ima. Upravljanje sustavom
sigurnosti podrazumijeva i programe osposobljavanja radnika te sustava kojima se osigurava
njihova trajna osposobljenost i obavljanje poslova na stru¢an nacin [58]. Na temelju ¢lanka 43.
stavka 2. Zakona o sigurnosti u zeljezni¢kom prometu (NN 40/07) MMPI donosi Pravilnik o
poslovima na kojima radnici neposredno sudjeluju u obavljanju Zeljeznickog prometa. Na
temelju Pravilnika izvr$ni radnici obavljaju poslove sastavljanja i rastavljanja vlaka te promjene
sastava vlaka, osiguravaju zeljeznicka vozila od pokretanja, organiziraju manevriranja vozilima

te sve ostale poslove nuzne za sigurno odvijanje tijeka Zeljeznickog prometa.

Jedan od uvjeta za dobivanje potvrde o sigurnosti je da osoblje koje Zeljeznicki prijevoznik
zapos$ljava udovoljava zahtjevima iz TSI-eva ili nacionalnih pravila te da ima propisana
ovlastenja. Podrazumijeva se da osoblje Zeljeznickog prijevoznika koji ima valjanu potvrdu o

sigurnosti ispunjava navedene uvjete.

Izvr$ni radnici su radnici koji obavljaju poslove vezane uz sigurnost Zeljeznickog sustava,
osobito poslove na kojima neposredno sudjeluju u odvijanju Zeljezni¢kog prometa. Izvr$ni
radnik mora imati najmanje 18 godina Zivota i1 ispunjavati zahtjeve u pogledu zdravstvenih

uvjeta i stru¢ne osposobljenosti za samostalno obavljanje poslova.

U pogledu zdravstvene sposobnosti izvr$ni radnik mora imati fizi¢ku 1 psihicku sposobnost za
rad. Utvrdivanje zdravstvene sposobnosti obavlja se zdravstvenim pregledom te se o
zdravstvenoj sposobnosti izvrSnog radnika izdaje uvjerenje o zdravstvenoj sposobnosti.
Zdravstvene preglede obavljaju zdravstvene ustanove, trgovacka drustva koja obavljaju

djelatnost medicine rada i specijalisti medicine rada u privatnoj praksi.

Struénu osposobljenost izvrSni radnik dokazuje uvjerenjem o poloZenom stru¢nom ispitu.
Stru¢no osposobljavanje obuhvaca stjecanje znanja i vjestina te primjenu teorijskog znanja u
praksi u normalnim, otezanim i izvanrednim situacijama. Zeljezni¢ki prijevoznik koji

zaposljava izvr$nog radnika mora u okviru sustava upravljanja sigurno$¢u osigurati program
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osposobljavanja izvr$nih radnika, provedbu strucnih ispita i sustav kojim se osigurava njihova
trajna osposobljenost i obavljanje poslova na stru¢an nacin. Stru¢no osposobljavanje i provedbu
ispita izvrSnih radnika mogu obavljati sve pravne i fizicke osobe koje ispunjavaju propisane

uvjete.

Zeljeznicki prijevoznik odgovoran je za nadzor zdravstvene sposobnosti i struéne

osposobljenosti izvr$nog radnika kojeg zaposljava [34].

Trosak osoblja za HZPP za vozni red 2018/2019. iznosio je 263 mil. kuna.

4.3. Zahtjevi kvalitete

Kvalitativne karakteristike kao $to su raspolozivost, pristupacnost, informacije, vrijeme, briga
za korisnika usluge prijevoza, udobnost, sigurnost putnika i utjecaj na okoli§ odabrane su kao
potkriteriji na osnovi europskog standarda (EN) 13816 iz 2012. godine. Te karakteristike ¢ine
kriterij zahtjeva kvalitete kako ih vide Kkorisnici prijevozne usluge. Kriterij se temelji na
konceptu petlje kvalitete usluge te zahtjevima i preporukama standarda. Prikaz stavova
korisnika i davatelja usluge dan je na slici 4.17.

StajaliSte korisnika usluge Stajaliste davatelja usluge

Mijerenje
zadovoljstva

Percipirana
kvaliteta usluge

Trazena
kvaliteta usluge

Korisnici usluge Partneri u usluzi

Slika 4.17: Prikaz stavova korisnika i davatelja usluge
Izvor: [60, 61]

Kvalitetu je moguce sagledati s raznih gledista, npr. gledista drusStva, trzista, potroSaca,
proizvoda. Svako pojedino glediSte predstavlja zahtjeve u smislu kvalitete. U prijevozu se radi
o sprezi ocekivanja korisnika i ponude davatelja prijevozne usluge (slika 4.18). Korisnici
prijevozne usluge ocekuju kvalitetnu uslugu prijevoza. Prijevoznici snimaju postojece stanje,

pokusavaju osjetiti i uvidjeti $to Zele Korisnici prijevozne usluge pa im to nastoje ciljano
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isporuciti. Na razinu kvalitete koju davatelj usluge nastoji pruziti korisnicima usluge utjece

razina kvalitete usluge koju traze korisnici.

Kvalitativni pokazatelji, kao $to su maksimalno kasnjenje vlakova od tri minute i brzi odgovor

na komentare 1 prituzbe, doprinose isporuc¢enoj kvaliteti usluge i zadovoljstvu korisnika.

OCEKIVANO

MJERE MJERE
ZADOVOLJSTVA IZVEDBE
PUTNIKA USLUGE
PRIJEVOZA
KORISNICI USLUGE PRUZATELJI USLUGE
PRIJEVOZA PRIJEVOZA

Slika 4.18: Mjerenje kvalitete zadovoljstva putnika
Izvor: [62]

Razlika izmedu trazene i ciljane kvalitete izrazava stupanj do kojega davatelji usluge mogu
usmjeriti svoje napore prema podrucjima koja su vazna za korisnike usluge. Razlika izmedu
ciljane i isporucene kvalitete je mjera u¢inkovitosti davatelja usluge u postizanju svojih ciljeva.
Percipirana kvaliteta ponekad ima malo sli¢nosti s isporu¢enom kvalitetom. Percipirana
kvaliteta moze se mjeriti kroz ankete. Raskorak izmedu isporucene i percipirane kvalitete je
funkcija znanja korisnika usluge o isporucenoj usluzi i osobnim ili navodnim iskustvima s

uslugom.

Zahtjevi
kvalitete

Slika 4.19: Potkriteriji kriterija zahtjeva kvalitete

Kriteriji kvalitete u osnovi su kriteriji opredjeljenja za koristenje prijevoznih sredstava javnoga
gradskog prijevoza (slika 4.19). Sto je visa kvaliteta pojedinih kriterija, to je visa kvaliteta

usluge, a time i veca ukupna opredijeljenost za koristenje usluga koje pruza javni gradski
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prijevoz. Kriteriji kvalitete nisu jednako vazni za sve korisnike javnog prijevoza. Jedna skupina
putnika moze se izjaSnjavati o vaznosti kriterija, ali nema moguénost izbora izmedu prijevoznih
sredstava javnoga gradskog prijevoza i osobnog automobila. Druga skupina putnika ima
mogucénost izbora te je upravo ona bitna za unapredenje sustava i podizanje kvalitete usluge.
Medu zahtjeve kvaliteta ubrajaju se kvantitativne karakteristike, trzi$ni zahtjevi i kvaliteta

prijevozne usluge [63, 64].

4.3.1. Raspolozivost

Raspolozivost predstavlja opseg ponudene usluge u smislu geografije, vremena, uéestalosti i
nacina prijevoza. Taj potkriterij dijeli se na tri razine te uvelike ovisi o na¢inu prometovanja na
pruznoj mrezi. Raspolozivost je potkriterij koji mora zadovoljiti potrebe korisnika prijevozne
usluge tako da putnici prije donosenja odluke o nacinu prijevoza moraju imati dostupne sve
parametre koji utjeCu na njihovu odluku. Ako su u skladu sa standardom EN 13816 [61] kriteriji
razine 3 prihvatljivi korisniku, odlucit ¢e se za prijevoz Zeljeznicom jer prihvaéa ono $to ona
nudi, medutim ako korisnik treba presjedati i nema adekvatno zamjensko sredstvo za nastavak
putovanja, odlucit ¢e se za ono sredstvo prijevoza koje nudi kontinuiranost putovanja. Radi se
0 procesu dolaska korisnika do prijevozne usluge, odnosno udaljenosti koju treba prijeci ako
koristi dva razliita prijevozna sredstva. Medutim, ako se razina 3 promatra sa stajalista
pruzatelja usluge, odnosno stru¢njaka, onda se pozornost treba obratiti na opterec¢enost vozila,
popunjenost kapaciteta, ucestalost pruzanja usluge prijevoza te radne sate osoblja zaposlenog
na pruzanju usluge prijevoza. U navedenom slucaju raspolozivost ima drugacije znaéenje i

podrazumijeva moguénost pruzanja prijevozne usluge [65].

4.3.2. Pristupacnost

Ovaj potkriterij odnosi se na pristup sustavu javnog prijevoza putnika, ukljuc¢ujuc¢i meduvezu s
drugim nac¢inima prijevoza. Javni prijevoz u Republici Hrvatskoj trenutacno nije integriran jer
ne postoje usuglaseni vozni redovi ni sustavi za prodaju jedinstvenih karata za prijevoz
razlicitim oblicima prijevoza. Intermodalni terminali, koji omogucuju prelazak s jedne na drugu
vrstu prijevoza, ne postoje, odnosno iznimno su rijetki, a na odredenim linijama postoje
paralelne trase vlakova i autobusa. Na malu zastupljenost zeljeznickog u ukupnom javnom

gradskom prijevozu utjecCe i stanje Zeljeznickog voznog parka koji, zbog visoke prosjecne
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starosti vozila, ne udovoljava suvremenim zahtjevima javnoga gradskog prijevoza putnika, dok

je u prosjecna starost autobusa za prijevoz putnika u cestovnom prometu oko 15 godina.

U protekle tri godine doslo je do realnog povecanja broj putnika u svim oblicima javnog
prijevoza, no u strukturi prijevoza sve je zastupljeniji osobni prijevoz koji biljezi znatno veci
rast od javnog prijevoza. Takav trend posljedica je toga $to su osobna vozila sve dostupnija, a
sustavi javnog prijevoza nisu objedinjeni i dovoljno pristupacni. Ovaj potkriterij kvalitete
usluge prijevoza treba sagledati tako da potakne prijevozni¢ke organizacije i agencije na
kreiranje jedinstvenog tijela na lokalnoj, regionalnoj i nacionalnoj osnovi te uspostavljanje
jedinstvenoga prijevoznog sustava koji se medusobno nadopunjuje u svrhu pruZanja javne

neprekidne usluge prijevoza svojim korisnicima.

Kako bi se poboljsala interoperabilnost i sigurnost europske zeljeznicke mreze, Uredbom (EZ)
br. 881/2004 od 29. travnja 2004. godine osnovana je Agencija Europske unije za Zeljeznice
(ERA), sa sjedistima u Lilleu i Valenciennesu (Francuska). Glavna zadaca Agencije je uskladiti,
registrirati i nadzirati TSl-eve cjelokupne europske zeljeznicke mreze te odrediti zajednicke
sigurnosne ciljeve za europske Zeljeznice. Agencija nema ovlasti odlucivanja, ali sudjeluje u
pripremi prijedloga odluka za Komisiju. Uredbom (EZ) br. 1335/2008 od 16. prosinca 2008.
ERA-i su dodijeljene nove zadaée. U okviru Cetvrtog Zeljezni¢kog paketa Uredbom (EU)
2016/796 od 11. svibnja 2016. o Agenciji Europske unije za zeljeznice stavljena je izvan snage
i zamijenjena Uredba (EZ) br. 881/2004 radi doprinosa daljnjem razvoju i djelotvornom
funkcioniranju jedinstvenog Europskog Zeljeznickog prostora, jamcenja visoke razine
sigurnosti i interoperabilnosti zeljeznica te poboljSanja njihove konkurentnosti. ERA je jedino
tijelo nadlezno za izdavanje odobrenja za vozila (lokomotive i vagone) namijenjena za
prekograni¢ni promet te izdavanje potvrda o sigurnosti zeljezni¢kim prijevoznicima koji djeluju

u vise drzava ¢lanica [66].

HZ Infrastruktura svim Zeljezni¢kim prijevoznicima omoguéuje koristenje svih kolodvora i
stajali$ta, kolodvorskih zgrada i ostalih objekata potrebnih za prijam i otpremu putnika,
ukljucujuéi displeje za prikaz informacija o vlakovima te odgovaraju¢i prostor za uslugu
prodaje karata, na nediskriminirajuci nacin i na njihov zahtjev. Koristenje kolodvora i stajalista
podrazumijeva koriStenje kolosije¢nih kapaciteta 1 skretnica, ukljuCujuci signalizaciju i

regulaciju te koristenje kontaktne mreze kada je to potrebno.

Naknada za koriStenje kolodvora i stajalista, kolodvorskih zgrada i ostalih objekata potrebnih
za prijam i otpremu putnika za HZPP za vozni red 2018/2019. iznosila je 9,8 mil. kuna. Naknada
podrazumijeva i koristenje perona i ostalih povrsina potrebnih za pristup i prelazak putnika u
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kolodvorima i stajaliStima te ostalih povrSina koje omogucavaju kretanje putnika izmedu javnih

cestovnih povrsina i vlaka.

4.3.3. Informacije

Informiranost korisnika prijevozne usluge o stanju u prometu, novim uslugama i planovima
zna¢i sustavno pribavljanje znanja o sustavu javnog prijevoza putnika radi pomoéi pri
planiranju i realizaciji putovanja. Korisnici zele pravodobne informacije o vremenima polaska
vlakova, eventualnim nepravilnostima tijekom putovanja te njihovu oc¢ekivanom trajanju.
Takve informacije treba omoguciti na viSe kanala. Sustav za zvuc¢no i vizualno informiranje
mora omogucditi obavjeStavanje putnika u vozilu o trenuta¢nom i nadolazeéem sluzbenom
mjestu. Vozni park za prijevoz putnika veé¢im dijelom opremljen je zastarjelom i neu¢inkovitom
komunikacijskom i informacijskom opremom te opremom za prijevoz putnika s invaliditetom.
Karakteristike staroga voznog parka su takve da ne mogu ispuniti potrebe i kriterije suvremenog
putni¢kog prometa. Osuvremenjivanje voznog parka i ukljucivanje Zeljezni¢kog sustava u
sustav javnoga gradskog prometa na zagrebackom podruéju rijedak je primjer uspjesne

revitalizacije prijevoza putnika u RH.

Komunikacija s putnicima unutar vozila pomo¢u digitalnih ekrana u stvarnom vremenu je
funkcionalnost koja omogucuje da se putniku pravovremeno dostavi informacija o stanju na
pruzi te eventualne znamenitosti uz prugu, gdje bi se u suradnji s turisti¢kim zajednicama mogle
postaviti zanimljivosti 1 na taj nain prikazati ljepote pojedinog krajolika. Digitalni ekrani
omogucuju pruzanje i svih ostalih informacija koje su potrebne putniku kao $to su vremenska
prognoza, prijedlog turistickih lokaliteta, razni popusti i pogodnosti uz kartu. Uz korisne
informacije za putnike, platforma se moze iskoristiti za u¢inkovit marketing koji se moze
prilagodavati ovisno o dobu dana i lokaciji kako bi marketinska poruka dosla do svojega

korisnika.

Aplikacija TIS (eng. Train Information System — sustav informacija o vlaku) mrezna je
aplikacija koja prati promet medunarodnih vlakova pruZanjem informacija o kretanju
medunarodnih putnickih i teretnih vlakova u stvarnom vremenu. Ti podaci dobivaju se izravno
iz sustava upravitelja infrastrukture. Upravitelj infrastrukture Salje podatke u TIS gdje se
informacije raznih upravitelja infrastrukture spajaju u informaciju o voznji pojedinog vlaka od
njegova polaska do kona¢nog odredista. Na taj nacin vlak se moze pratiti od pocetka do kraja

voznje i preko drzavnih granica [34].
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Pristup TIS-u moZe se omoguciti i Zeljezni¢kim prijevoznicima i operatorima terminala. Oni su
pozvani da se pridruze Savjetodavnom odboru za TIS RNE-a s obzirom da ¢lanovi tog odbora
ostalim ¢lanovima koji su ukljuc¢eni u voznju vlaka omoguéuju pristup svim podacima iz TIS-
a. Medutim, kada zeljeznicki prijevoznici i operatori terminala nisu ¢lanovi navedenog odbora,
potrebno je potpisati zajednicke sporazume izmedu pojedinih Zeljezni¢kih prijevoznika te

zeljeznickih prijevoznika i operatora terminala.

U sektoru javnog prijevoza putnika iznimno je vazna obavijeStenost korisnika o stanju u
prometu i vremenskim uvjetima kako bi informiranjem o alternativnim pravcima smanjili
zastoje u prometu, kao i broj nesreca. Potrebno je uvesti moguénost planiranja intermodalnih
putovanja da bi se omogucila bolja iskoristivost prometnog sustava te pospjesio prelazak s
0sobnog na javni prijevoz. Zbog toga je izuzetno vazno neprestano prilagodavati i modernizirati

informacijsku tehnologiju i kanale radi unapredenja cijelog sektora.

4.3.4. Vrijeme

Aspekti vremena relevantni za planiranje i realizaciju putovanja su trajanje putovanja i
pridrzavanje voznog reda prijevoznika. Infrastrukturna, prometna i/ili organizacijska uska grla
nerijetko produljuju vrijeme putovanja u prometno intenzivnim razdobljima i smanjuju
prosjecnu brzinu putovanja. Korisnicima je iznimno vazno pridrzavanje unaprijed definiranoga
voznog reda, kao i neodstupanje od njega radi izvrSavanja svojih obaveza i planiranih
aktivnosti. Odstupanje od voznog reda, odnosno to¢nost i redovitost usluge pridonosi kvaliteti
usluge i pridobivanju veceg broja korisnika prijevozne usluge. Toc¢nost i redovitost
podrazumijeva vrijeme kaSnjenja tijekom cijelog putovanja od tocke A do to¢ke B, uz nuzna
presjedanja zbog promjene relacije, a ne samo vrijeme provedeno u prijevoznom sredstvu. Ako
se promatra vremenski interval polaska/odlaska vlakova (10-minutni taktni vozni red),
kasnjenje prvog vlaka uzrokuje kasnjenja svih ostalih vlakova. Putnik svoje putovanje nastavlja

prvim sljede¢im raspolozivim vlakom te ne osjeca kasnjenje i putovanje dozivljava ugodnim.

4.3.5. Briga za korisnika usluge

Elementi kvalitete usluge uvedeni su kako bi se standardna usluga u najve¢oj moguéoj mjeri
priblizila zahtjevima pojedina¢nog korisnika usluge. Angazman osoblja zahtijeva visoku razinu
fleksibilnosti i mogucnosti prilagodbe korisniku pri ¢emu 0soblje ne odstupa od svakodnevnih

aktivnosti predvidenih opisom posla, a istovremeno omogucuje korisniku usluge pravodobnu
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informaciju, pruzenu uslugu ili izdanu kartu. Ako dode do prituzbi, upita ili zalbi na odredenu
uslugu ili nacin rukovodenja odredenom uslugom, osoblje je duzno otkloniti nedostatke u
udovoljiti standardima kvalitete, komunikacija mora biti na profesionalnoj razini, a usluznost
vrhunska kako bi korisnik usluge ostao korisnik te usmenom predajom promovirao uslugu i
zavidan status usluznog osoblja. Putnici u potrebi su oni koji zahtijevaju maksimalni angazman
osoblja kako bi rijesili probleme s kojima su suoceni, a u takvim situacijama osoblje pokazuje

svoju okretnost 1 sposobnost koordinacije rjeSavanja svakog slucaja zasebno.

Zadovoljstvo korisnika prijevoznom uslugom ovisi o karakteristikama putovanja vezanim uz
njegova ocekivanja. Opcéenito, zadovoljstvo je osje¢aj ugode ili razocCaranja koji rezultira
usporedbom ocekivanih i stvarnih, tj. dobivenih vrijednosti izvedbe, odnosno funkcija
percipirane izvedbe i o¢ekivanja. Ako izvedba ne ispuni ocekivanja, putnik je nezadovoljan, a
ako je izvedba izjednacena s o¢ekivanjima, on je zadovoljan. AKo izvedba premasi o¢ekivanja,
putnik je vrlo zadovoljan ili oduSevljen, a oc¢ekivanja putnika uvjetovana su iskustvima iz
proslih putovanja, savjetima prijatelja i poznanika te informacijama i obec¢anjima konkurenata.
Procjenjuje se da je troSak privlacenja novih putnika pet puta vec¢i od troSkova zadrzavanja
postojec¢ih putnika. Potrebno je mnogo napora kako bi se zadovoljnog putnika odvratilo od

navike koristenja konkurentnih modova prijevoza [41].

4.3.6. Udobnost

Elementi kvalitete usluge uvedeni su kako bi putovanja u javnom prijevozu putnika bila ugodna,
opustajuca i leZerna za korisnika usluge. Strategija prometnog razvoja RH treba se uskladiti s
ciljevima Bijele knjige (Bruxelles, 28. 3. 2011., Plan za jedinstveni europski prometni prostor)
i to tako da prijevoznici utjecu na poboljSanje kvalitete prijevoza za starije 0sobe i putnike sa
smanjenom pokretljivos¢u 1 putnike s invaliditetom, ukljucujuéi bolju pristupacnost
infrastrukture. Takoder, postoje¢i zakonodavni okvir za putni¢ka prava potrebno je dopuniti
mjerama za poticanje koriStenja integriranog prijevoza, uz koristenje jedne karte izdane na
temelju jednog kupoprodajnog ugovora u kojemu su objedinjeni svi troskovi putovanja.
Udobnost putovanja podrazumijeva neprekidnu uslugu prijevoza, uz mogucnost koristenja
sadrzaja U kolodvorima/stajalistima i vozilu, omogucavanje postivanja privatnosti osobnog

prostora i udobnost voznje.
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4.3.7. Sigurnost putnika

Osjecaj osobne zastite koji dozivljavaju korisnici usluge proizlazi iz stvarnih primijenjenih
mjera i aktivnosti koje su predvidene za to da Korisnici usluge budu svjesni tih mjera.
Pouzdanost prijevoznika i osjecaj sigurnosti koji se javlja kod korisnika prijevozne usluge
prijevoza nuzan je preduvijet za odluku o odabiru prijevoznog sredstva. Zeljeznica ima status
najsigurnijeg prijevoznika zbog dugogodiSnjeg iskustva i najmanje razine negativnih utjecaja
na korisnike usluge prijevoza. Sredstva su prostrana, omogucuju korisnicima kretanje tijekom
dugih putovanja te dozvoljavaju prostrani vlastiti prostor prilikom putovanja. Tijekom
putovanja sigurnost je dodatno naglasena nazoc¢no$¢u predstavnika nadleznih institucija
vezanih uz sigurnost od krade prtljage ili osobnih stvari. Dodatni dojam cjelokupnoj sigurnosti

sustava doprinosi i angazman 0soblja u vozilu.

Ovaj potkriterij podrazumijeva i sigurnosni sustav za upravljanje informacijskim sustavom na
siguran nadin u HZPP-u, ¢&ija je funkcija sakupljanje, analiza i prezentacija informacija s
mreznih, posluziteljskih 1 sigurnosnih uredaja, sustava za autentifikaciju, identifikaciju i pristup
korisnika do informacijskih servisa, sistemskih i operativnih zapisa s raznih operativnih
sustava, baza podataka i aplikacija. Centralni sustav za upravljanje sigurnos¢u informacijskih
sustava ima dvije osnovne namjene:

e analiza podataka sigurnosnih dogadaja u realnom vremenu kako bi se moglo reagirati i

upravljati otkrivenim prijetnjama

e sakupljanje, pohrana i analiza podataka te izrada izvjestaja na temelju prikupljenih
podataka u svrhu procjene uskladenosti IT sustava s postavljenim politikama sigurnosti

ili forenzi¢nih aktivnosti.

4.3.8. Utjecaj na okolis

Zastita okolisa jedna je od temeljnih odrednica strategije razvoja vecine zemalja u svijetu.
Zeljeznica kao prometni sustav zagaduje okoli§ manje od ostalih prometnih grana. Znanstvena
istrazivanja na tom podrucju dokazala su da vise od 90 % zagadenja i negativnih utjecaja na
okolis, koja proizlaze iz prometa, otpada na cestovni promet. Europska unija u novoj prometnoj
politici planira eksterne troSkove prometa, koji imaju negativni utjecaj na okoli§, prebaciti na
modove prometa koji uzrokuju te troskove. To ¢e rezultirati usmjeravanjem znatnih sredstava

na prometne grane koje na okoli§ utjecu s manjim stupnjem zagadenja, a u praksi ¢e to znaciti
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usmjeravanje znatnih dodatnih sredstava u razvoj Zeljeznice. Prilikom definiranja potkriterija

kriterija utjecaja na okoli§ razmatra se buka, onecis¢enje zraka i klimatske promjene.

Takoder, utjecaj na okoli§ moguce je podijeliti na zagadenje ispusnim plinovima, mirisom i
otpadom, bukom, prasinom, prljav§tinom i elektromagnetskim smetnjama, zatim utjecaj
prirodnih bogatstava kao $to su energija i prostor, te utjecaj infrastrukture kao $to su efekti
vibracija prilikom prolaska vozila, habanje cesta i tracnica te prekidi zbog drugih aktivnosti.
Onecisc¢enje bukom vezano je uz brojne zdravstvene probleme, a buka iz prometa, industrije i

rekreativnih aktivnosti predstavlja sve veci problem stanovniStvu (slika 4.20).

Zakrcéenost
Buka
Vibracije

Slika 4.20: Vanjski utjecaji kod zagadenja

Tvari koje zagaduju okoli§ nanose veliku Stetu ljudima i drugim Zivim bi¢ima, a oneciS¢enje
zbog sagorijevanja fosilnih goriva, koje je opasno po zdravlje ljudi, zauzima jedno od vodec¢ih
mjesta na ljestvici oneciS¢enja. OneciS¢enje zraka obuhvaca prisutnost jedne ili viSe tvari u
zraku kao §to su aerosoli (prasine, dimovi, magle), plinovi i pare takvih znacajki i u takvim
utjecati na biljni svijet, osjecaj udobnosti ¢ovjeka te da mogu ostetiti predmete koji mu sluze.

Razlic¢ite ljudske aktivnosti uzrok su emisije onec¢is¢enja u prirodi.
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4.4. Ponasanje korisnika usluge prijevoza

Ponasanje korisnika prijevozne usluge predstavlja proces pribavljanja i konzumiranja
proizvoda, usluga i ideja. PonaSanje korisnika je proces, a odabir prijevoznog sredstva ili

prijevoznog moda samo je jedna faza tog procesa. Proces odlué¢ivanja prikazan je na slici 4.21.

Odluka o
odabiru moda
prijevoza

Prepoznavanje Zahtjev za Procjena Ponasanje nakon

usluge prijevoza

problema informacijama rjesenja

Slika 4.21. Proces odlucivanja kod odabira usluge prijevoza
Izvor: [42]

Kada potencijalni korisnik prijevozne usluge trazi informacije o svojem putovanju, kKoristi mu
svaki detaljan opis usluge. Stoga ¢e se pri odabiru prijevoznog sredstva korisnik osloniti na sve
raspolozive obavijesti o voznom redu radi §to uéinkovitijeg planiranja putovanja. Zbog toga
prijevoznik treba angazirati stru¢njaka za marketing kako bi eksponirao svoje usluge prijevoza
na jasan i pamtljiv nac¢in. To se odnosi na objavu korisnih informacija i brze poveznice na ¢esto

koriStenim internetskim stranicama ili postavljanje plakata na frekventne lokacije.

Marketinska strategija
— zadovoljiti potrebe
korisnika usluge

T ~ prijevoza
Istrazivanje
korisnika usluge
prijevoza
) Razumij evanje Regulativna politika
ponasanja — zaétititi korisnika
N korisnika usluge usluge prijevoza
prijevoza
Bihevioristicke
teorije
Informiranje
4 — interes drustva 1

korisnika usluge
prijevoza

Slika 4.22. Funkcije ponasanja korisnika
Izvor: [67]

Objava informacija o Zeljeznickom javnom prijevozu ne mora nuzno biti U sluzbenim mjestima

uz prugu, nego i na javno dostupnim lokacijama, kao $to su supermarketi, kiosci ili benzinske
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postaje. Takoder, promoviranje usluge obavlja se i otiskivanjem na razli¢itoj ambalaZzi robe
Siroke potrosnje, kao i objavama u razli¢itim medijima (televizija, radio, internet). Dobivanjem
informacija o novitetima koje uvodi javno Zeljeznicko poduzece moze se utjecati na odabir
usluge i time na novoga potencijalnog korisnika javne usluge, kao i potvrditi odabir postoje¢ih
korisnika usluge. Funkcije ponasanja korisnika prikazane su na slici 4.22.U tom procesu postoji
veliki broj varijabli koje imaju veci ili manji utjecaj na pozitivan ili negativan rezultat
opredjeljenja za vrstu prijevoznog sredstva. Potrebno je identificirati motiv ponasanja korisnika
jer na ponasanje korisnika utjeée velik broj vanjskih ¢imbenika koji su klasificirani kao
drustveni ¢imbenici s obzirom da korisnik zivi u kompleksnom okruzju koje utjece na njegovo
ponasanje. Proces donosenja odluke pojedinca pod utjecajem je drustvenih ¢imbenika, kao $to
su kultura, drustvo i druStveni stalezi, drustvene grupe, obitelj, socijalni ¢imbenici i osobni
utjecaji. Kultura utjece na cjelokupno ponaSanje njezinih pripadnika isto kao Sto pripadnici
jedne kulture utjecu na kulturu i mijenjaju ju. Obitelj, kao temeljna referentna skupina, ¢ijim
¢lanom pojedinac postaje svojim rodenjem, ima najveci utjecaj na njegovo ponasanje u ranoj
mladosti. Kasnije temeljne vrijednosti i vjerovanja koja se stjeCu u obitelji dobrim dijelom
usmjeravaju ponasanje korisnika u pojedinim segmentima vise ili manje tijekom cijelog Zivota.
Takoder, korisnik prijevozne usluge ¢esto je pod utjecajem osoba s kojima usko suraduje, a
osobni ¢imbenici koji utjecu na ponasSanje korisnika su motivi i motivacija, percepcija, stavovi,

obiljeZja osobnosti, znanje, vrijednosti i stil Zivota [68].

Ponasanje
korisnika
Upotrelj ivost o : ' ' ' " ' Opcija idavanja
sadrZaja za Sjedlsﬁgsltgf‘)bm Udobnost voznjc il Uvijeti okoline Komsp);gg:y}tarnl Ergonomija prijevoznih
putnike P J karata

Slika 4.23: Potkriteriji kriterija ponasanja korisnika

Potkriteriji kriterija ponasanja korisnika (slika 4.23) su kvalitativne karakteristike kao $to su
upotrebljivost sadrzaja za putnike, sjedista i osobni prostor, udobnost voznje, uvjeti okoline,
komplementarni sadrzaji, ergonomija, opcije izdavanja prijevoznih karata, dostupnost, estetika,
jednostavnost koriStenja usluge i ¢istoca, koje su odabrane na osnovi europskog standarda EN
13816 [11]. Ciljana kvaliteta usluge je razina kvalitete koju prijevoznik nastoji pruziti korisniku

usluge. Na kvalitetu usluge utjece razina kvalitete koju traze korisnici usluge.
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4.4.1. Upotrebljivost sadrzaja za putnike

Ovisno o veli¢ini prostora potrebno je prilagoditi sadrzaj putnicima i korisnicima usluge
(Klasificirati kategorije putnika) te:
e smjerokazima oznaciti prostore i sadrzaje za lakSe snalazenje na toCkama ulaska i
izlaska u vozilo
e omoguciti komunikaciju izmedu unutarnjeg i vanjskog sadrzaja u kolodvorima
e Uukazati na mogucénosti prostora ponudenog korisnicima za vrijeme Cekanja na
presjedanje na drugo prijevozno sredstvo

e mogucnosti prelaska s jednog na drugo prijevozno sredstvo.

Prilikom kreiranja prostora za putnike i razrade strukturnog plana provode se istrazivanja i
popunjavaju upitnici medu korisnicima prijevoza kako bi se utvrdile potrebe koje se trebaju

uskladiti s moguénostima i kapacitetima predvidenog prostora [69].

4.4.2. SjediSta i osobni prostor

Korisnik prijevozne usluge prilikom kupnje svoje prijevozne isprave ofekuje da smjestaj u
vozilu bude adekvatan. To znaci da sjedalica treba biti ergonomski prilagodena, na dovoljnoj
udaljenosti od sjedalice ispred ili iza te dovoljnom razmaku izmedu dva sjedala (slika 4.24).
Takoder, mora biti omogucen dovoljan osobni prostor izmedu putnika te dovoljno mjesta za
osobne stvari. Sjedala za putnike trebaju biti primjerena za koristenje u vlakovima za gradsko-
prigradski i regionalni promet. U vlakovima za gradsko-prigradski promet prevladavaju
jednosjedi, dok se u vlakovima za regionalni promet koriste dvosjedi sa suceljenim rasporedom
ili jedni iza drugih. Dimenzije sjedala i razmake izmedu sjedala moraju biti minimalno u skladu

s objavom UIC 567 - Opc¢e odredbe za vagone [70].

Na to¢kama ulaska i izlaska moraju biti osigurane ¢ekaonice za daljinske putnike i korisnike
dva ili viSe vlaka (tocke presjedanja). Ocekuje se da je cekaonica opremljena udobnim
sjedalicama prihvatljivim za sjedenje na dulje razdoblje. Takoder, ocekuje se osiguran osobni
privatni prostor, uti¢nice za prijenosna raunala, mobitele 1 slicne elektronicke uredaje te po

mogucnosti pristup internetskoj mrezi.
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Slika 4.24: Sjedista i osobni prostor
Izvor: Arhiva HZPP

Materijal izrade interijera mora biti recikliraju¢i (ekoloski prihvatljiv) 1 ispunjavati
protupozarne mjere U skladu sa standardom EN 45545-2:2013. Rukohvati, kutije za otpatke,
sjedala, tipkala i druga oprema trebaju biti od antivandalskog materijala, a potrebna je i
odgovarajuca antigrafitna zastita unutarnjih povrsina. U vlaku je potrebno osigurati police za
prtljagu ovisno o broju putnika, horizontalne i vertikalne rukohvate ovisno o ponudenom
rasporedu sjedecih i staja¢ih mjesta, uticnice 230V 50 Hz za napajanje racunala i mobitela,
kontinuirane panoe za komercijalno oglasavanje na slobodnim povr§inama u gornjoj zoni za
visinu oglasnog materijala od 500 mm, a na drugim slobodnim povr§inama panoe za

oglasavanje te eventualne monitore za prikaz voznog reda [71].

4.4.3. Udobnost voZnje

Prijevoznik je duZan osigurati zadovoljavajucu razinu udobnosti vozila u javnom prijevozu
putnika. Udobnost vozila u javhom prijevozu putnika podrazumijeva ukupan broj putnika u
pojedinom vozilu s obzirom na kapacitet vozila. Udobnost vozila zadovoljavajuca je ako

popunjenost vozila u najopterec¢enijem satu ne prelazi 90 % ponudenog kapaciteta.

Kriteriji koji se mjere ukljucuju hod vozila, kvalitetu i mirno¢u voznje te udarce i tresnju
tijekom voznje. Takoder, procjenjuje se kretanje i zaustavljanje vlaka koje treba biti mirno i
bez trzaja kako putnici koji eventualno stoje u vozilu ne bi bili ozlijedeni. Navedeni potkriterij

mora zadovoljiti sve elemente kako bi putovanje bilo opustajuce i ugodno.
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4.4.4. Uvjeti okoline

Ovaj potkriterij podrazumijeva za putnika optimalne uvjete tijekom putovanja, sto se ponajprije
odnosi na odgovaraju¢u temperaturu u vlaku. U ljetnim mjesecima vlakovi trebaju biti
rashladeni, dok je u zimskim mjesecima nuzno njihovo predgrijavanje. Ljeti uslijed
zagrijavanja potrebno je osigurati dovoljno rashladen prostor za putnike i optimalnu razliku
izmedu vanjske i unutarnje temperature zraka te u sve vlakove i vagone ugraditi klima-uredaje.
Vlak, odnosno vagon treba biti dovoljno zagrijan kako bi putnici mogli dulje vrijeme u njemu
boraviti, odnosno kako bi se putnik prilikom ulaska u vozilo osje¢ao ugodno. Uz to, potrebno
je postaviti optimalnu temperaturu zraka. Takoder, uvjeti okoline podrazumijevaju da prostor
u kojem borave bude zadovoljavajuée razine Cistoée, izvan i unutar vozila. Unutarnja Cistoca
vozila ukljuéuje pometen pod, ispraznjene koSeve za otpatke, ¢istocu tkanine na sjedalima i
prozracenost prostora. Vanjska ¢isto¢a vozila ukljucuje ¢isto¢u oplate 1 oprane prozore. Putniku
mora biti omogucena optimalna rasvjeta i osvjetljenje dovoljno za ¢itanje i Kkoristenje
prijenosnog racunala, tableta ili telefona. To podrazumijeva da je razina buke prilagodena i ne
ometa putnika tijekom putovanja, odnosno da je buka vanjske okoline dovoljno amortizirana

spram putnika te da je u propisanim granicama.

Sustav za grijanje, ventilaciju i klimatizaciju putni¢kog prostora treba automatski odrzavati
temperaturu u rasponu od +23 °C do +26 °C prema europskom standardu EN 14750. Moguca
je krovna ugradnja klima uredaja, konvekcijsko grijanje podnim grija¢ima ili elektricnim
grija¢im tijelima, uz mogucnost stupnjevite regulacije grijanja (3 stupnja), pri vanjskoj
temperaturi od -20 °C i kretanju vlaka brzinom od 120 km/h i uklju¢enim svim grijac¢im tijelima
[72].

Za optimalno stanje putnickog prostora i zadovoljavanje faktora udobnosti nuzno je provoditi
postupke pripreme, pregleda i rukovanje uredajima za grijanje, provjetravanje, prethladivanje i
klimatizaciju u putnickim vagonima tijekom cijele godine. Za redovitu kontrolu optimalnog
stanja putnickog prostora zaduzeni su pregledaci vagona i strojovode elektri¢nih lokomotiva.
Provjeravaju se i kontroliraju temperature unutarnjeg prostora pomoc¢u mjernih instrumenata te
suvremenih uredaja na vozilu. Izuzev unutarnjeg putni¢kog prostora, nuzan je i vanjski pregled
I provjera svih naprava i uredaja te provjera eventualnih oste¢enja utikaca, kutija i spojnih
elemenata zbirnice vagona. Tijekom voznje vlaka za uredno zagrijavanje, provjetravanje ili
klimatizaciju brinu se strojovoda na lokomotivi i vlakopratnja jer se na cijelom prijevoznom

putu putnicima moraju osigurati optimalni uvjeti voznje [73].
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4.45. Komplementarni sadrzaji

Komplementarni sadrzaji odnose se na prostor u vlaku i kolodvoru/stajalistu prilikom ¢ekanja
putnika na prijevoznu uslugu. Prostor mora biti dovoljno prostran da prihvati veci broj
korisnika, opskrbljen uredajima za tople/hladne napitke, grickalice, mogué¢nost kupnje dnevne

Stampe, Casopisa i ostalih tiskovina.

Takoder, u vlakovima treba putnicima ponuditi osvjezenje i informativni sadrzaj te zadrzati
Cistocu i urednost zatvorenog prostora, kao Sto je Cistoca sanitarnog ¢vora i prostor u kojem
putnik provodi najvise vremena tijekom voznje, odnosno sjedala i prostor za odlaganje prtljage.
Usluga bezi¢nog interneta trebala bi biti uvedena u sva vozila kako bi se na nju mogle
nadovezati dodatne usluge povezane s raznim informativnim i marketinskim kanalima.
Postavljanje bezi¢ne opreme u sve tipove vagona otvara dodatne moguénosti za usluge kao §to
su ured u vlaku, prezentacije i dogadanja, digitalno oglasavanje i interaktivna komunikacija s

putnicima.

4.4.6. Ergonomija

Ergonomija istrazuje karakteristike ljudi i reakcije ljudi na okolis radi oblikovanja proizvoda,
alata, strojeva, uredaja, racunala, softvera, zadataka, protokola postupanja, tehnoloskih procesa,
sustava 1 okoliSa koji su prilagodeni potrebama i mogucnostima covjeka, a s ciljem

omogucavanja optimalne izvedbe ¢ovjeka u sustavu ¢ovjek — stroj — okolis [74].

Ergonomija vozila, odnosno prijevoznog sredstva mora zadovoljiti odredene parametre.
Ergonomski parametri odreduju vrstu sjedala, npr. ergonomska sjedala na izvlacenje, preklopne
stoli¢e, toalete, ulazna vrata s automatskim upravljanjem i pokretnom stepenicom te ovise o
tome prometuje li vozilo u unutarnjem i medunarodnom prometu te najvecoj brzini vozila.
Ergonomski dizajn u sustavu ¢ovjek — prijevozno sredstvo — prometni okoli§ odnosi se
oblikovanje uredaja, komandi, sucelja, protokola postupanja, zadataka, kabinske i vanjske
signalizacije te prometnih procesa, tj. kompletnog radnog okolisa upravljacnice vozila i

prometnog okolisa radi optimalne izvedbe prijevozne usluge.

Vlak treba biti ergonomski prilagoden kako bi kretanje putnika bilo jednostavnije i ugodnije.
Zahtijeva svijetao i udoban, prilagoden dizajn interijera i panoramski zasjenjena stakla za
udobno putovanje. Uz to, slobodan prolazni prostor na jednoj razini izmedu odjeljaka bez
stepenica i velik viSenamjenski prostor na ulazu, do osam vrata sa svake strane radi

jednostavnog ulaska/izlaska putnika, prostor za bicikle te videonadzor cijelog odjeljka za
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putnike. Putni¢ki odjeljci trebaju biti opremljeni klimatizacijom, vakuumskim toaletima

prilagodenima osobama s invaliditetom.

4.4.7. Opcije izdavanja prijevoznih karata

Mogucénosti kupnje karte za periodi¢ne putnike trebaju biti raznovrsne. Uz moguénost online
kupnje putem internetskih stranica i mobilnih aplikacija, znatno se pospjeSuje prodaja
pojedinac¢nih prijevoznih karata. Takoder, putnik je za svoje putovanje duzan imati
odgovarajucu ispravu koju moze kupiti na blagajnama i kartomatima u kolodvorima i
stajalistima, drugom prodajnom mjestu (kiosci, agencije) ili online (slika 4.25). Prijevozne
isprave prodaju se:

e na blagajnama u sluzbenim i ostalim ovlastenim prodajnim mjestima (putnickim i

turistickim agencijama, kioscima i drugim mjestima )
e kod vlakopratitelja u vlaku
e kod ugovornih prijevoznika

e online (internetske stranice, mobilne aplikacije)

e na stabilnim automatima (kartomatima) [77].

Slika 4.25: Putnicka blagajna, kartomat i online prodaja
Izvor: Arhiva HZPP

4.5. Ocekivani prihodi

Ugovorom o prijevozu prijevoznik se obvezuje da ¢e putnika te po moguénosti prtljagu i vozila

prevesti do odredista i na odredistu im izdati prtljagu i vozila. Ugovor o prijevozu mora se

91



potvrditi tako da se putniku ispostavi i preda prijevozna isprava ili viSe njih, koje sluzi kao
dokaz da je ugovor o prijevozu sklopljen te kao dokaz o njegovu sadrzaju. Za postizanje

ugovora o prijevozu vazan ¢imbenik je cijena, odnosno iskazana vrijednost za odredenu uslugu.

U 2019. HZPP je ostvario prihod od prodaje prijevoznih karata u iznosu od 244,1 mil. kn. Kako
je prikazano u tablici 4.4, ostvareni prihod odnosi se na prodaju pojedina¢nih, mjese¢nih i

godisnjih prijevoznih karata.

Tablica 4.4: Ostvareni prihodi od prodaje prijevoznih karata u 2019. godini
Izvor: [57]

. ) Postotak prodanih karta u Ostvareni prihod u
Vrsta prijevoznih karata . .
2019. godini 2019. godini
1. 2. 3.
Pojedinacéne prijevozne karte 66,65 % 162,7 mil. kn
Mjesecne prijevozne karte 30,77 % 75 mil. kn
Godisnje prijevozne karte 2,58 % 6,3 mil. kn
Ukupno 244 mil. kn

Potkriteriji kriterija ocekivanih prihoda prikazani su na slici 4.26.

Oc¢ekivani prihodi
o!je';ﬁ?nij;“;ih Prodaja mjese¢nih Prodaja godi$njih Bl EiE Ugovor o javnim Nadstandard
D ri})e d el e prijevoznih karata prijevoznih karata ) uslugama ugovori

Slika 4.26: Potkriteriji kriterija o¢ekivanih prihoda

Cijena usluge iznos je koji je korisnik spreman izdvojiti za odredenu prijevoznu uslugu. Cijena
moze imati Sljede¢e makroekonomske i mikroekonomske funkcije:

e informativnu — korisnik usluge je informiran o cijeni

e stimulativnu — cijena je alat koji stimulira uslugu i poti¢e na odredene aktivnosti

e odredivanje dohotka — cijena utjeCe na razinu prihoda poduzeca.

Ugovaranje prijevozne usluge provodi se u nekoliko faza, kao sto je prikazano na slici 4.27. Pri
utvrdivanju elemenata cjenovnog kotac¢a potrebno je:

e odluciti o tome koliko je vazna cijena usluge prilikom oglasavanja ponude
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e procijeniti sve utjecaje na cijenu usluge
e o0dabrati metodu placanja i relacije implementaciju usluge

e Obaviti procjenu i kontrolu [75].

Strateska
uloga
Implement Prioriteti
acija i Cijena
kontrola )
Cijene Ciljevi
Odabrana Procjena
metoda odrednica
plac¢anja cijena
Odluka o
cjenovnoj
strategiji

Slika 4.27: Cjenovni kota¢
Izvor: [76]

45.1. Prodaja pojedinacnih prijevoznih karata

Ugovor o prijevozu izmedu putnika i prijevoznika zakljucen je onda kada putnik Kkupi
prijevoznu kartu za putovanje na odredenoj relaciji, plativ§i prijevoznu cijenu naznacenu na

njoj [77].

Medusobna prava i obveze proizisle iz toga ugovora ostvaruju se U skladu s odredbama Zakona
o ugovorima o prijevozu u zeljezni¢kom prometu. Prijevoznici ili njihove udruge utvrduju oblik
i sadrzaj prijevoznih karata, kao i jezike i slova/znakove koje treba koristiti prilikom njihova
tiskanja i popunjavanja. U pravilu prijevozna karta oznacava prijevoznika koji sudjeluje u
realizaciji ugovora o prijevozu, poduzece koje ispostavlja prijevoznu kartu, relaciju, cijenu,
razdoblje valjanosti karte, uvjete prijevoza koji se primjenjuju i eventualno ime putnika, datum

putovanja, broj vlaka i rezervirano mjesto. Poduzece koje ispostavlja kartu i prijevoznici u
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pravilu su navedeni u Siframa. Prijevozne karte prodaju se izravno na prodajnim mjestima ili
neizravno na ovlastenim prodajnim mjestima, kao i online. Ako prijevoznici koji ne sudjeluju
u realizaciji ugovora o prijevozu ili tre¢a osoba (npr. putnicke agencije) prodaju karte, oni
nastupaju kao posrednici i ne preuzimaju nikakvu odgovornost koja proizlazi iz ugovora o
prijevozu. Putnik mora tijekom cijelog putovanja imati valjanu kartu. Na zahtjev zeljeznickog
osoblja, on mora pokazati kartu i sacuvati je do napustanja odrediSnog kolodvora. Putnici bez
valjane karte, uz cijenu prijevozne karte moraju platiti dodatak, inace ih se moze iskljuciti iz

prijevoza [78].

Zeljeznitka poduzeéa trebala bi suradivati kako bi putnicima u Zeljezni¢kom prometu olaksali
prelazak s jednog na drugo prijevozno sredstvo, i to tako $to ¢e, kad god je to moguce, ponuditi
izravne prijevozne karte (za cijelu relaciju). Davanje informacija i ispostavljanje prijevoznih
karata za putnike u Zeljeznickom prometu trebalo bi biti olakSano time da racunalno podrzani
sustavi budu uskladeni sa zajednickim specifikacijama. Ugovor o prijevozu izmedu putnika 1
prijevoznika zakljucen je onda kada putnik kupi prijevoznu kartu za putovanje na odredenoj
relaciji plativsi prijevoznu cijenu naznacenu na njoj. Medusobna prava i obveze proizisle iz
toga ugovora ostvaruju se u skladu s odredbama Zakona o ugovorima o prijevozu u
zeljezniCkom prometu. Prijevozna karta za cijelu relaciju podrazumijeva jednu ili vise
prijevoznih karata koje predstavljaju potvrdu ugovora o prijevozu za uzastopne usluge

zeljeznickog prijevoza koje pruza jedno Zeljeznicko poduzece ili viSe njih.

HZPP je u 2019. ostvario prihod od 162,7 mil. kn od prodaje pojedina¢nih prijevoznih karata.
Na navedenu vrstu prijevoznih karata otpada 66,65 % od ukupnog broja prodanih prijevoznih

karata.

4.5.2. Prodaja mjesecnih prijevoznih karata

Mjesecne prijevozne karte parametar SU koji je znatno zastupljen u ZeljezniC¢kom prijevozu.
Brojni svakodnevni korisnici zeljezni¢ke usluge odlucuju se na ovu soluciju zbog bezbriznog
putovanja na svakodnevnim relacijama. Pretplatna karta je prijevozna karta koja vrijedi za
neogranicen broj voznji i koja u utvrdenom razdoblju imatelju prava omogucuje putovanje
zeljeznicom na odredenoj pruzi ili mrezi. Zeljeznitke mjese¢ne prikljucne zonske karte vrijede
u 2. razredu svih vrsta vlakova koji se po voznom redu zadrzavaju u odredenim sluzbenim
mjestima na podrucju gradova i u propisanim priklju¢nim zonama, bez doplate za visi rang

viaka.
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Mjesecne pretplatne karte imaju rok valjanosti od mjesec dana. Razlikuju se:
e ucenicke i studentske pretplatne karte K-18 s rokom valjanosti od jednoga kalendarskog
mjeseca
e mjesecne karte P-7 s rokom valjanosti od jednoga kalendarskog mjeseca
e opce pretplatne karte K-19 su 30-dnevne prijevozne karte s rokom valjanosti od 30 dana
od datuma ispostavljanja (npr. od 25.9. do 24.10.)

e pretplatne karte P-4 s rokom valjanosti od jednoga kalendarskog mjeseca [78].

HZPP je u 2019. ostvario prihod od 75 mil. kn od prodaje mjese¢nih prijevoznih karata. Na
navedenu vrstu prijevoznih karata otpada 30,77 % od ukupnog broja prodanih prijevoznih

karata.

4.5.3. Prodaja godi$njih prijevoznih karata

Godisnje prijevozne karte izbor su putnika koji svakodnevno putuju na istoj relaciji i smatraju
se najisplativijim na¢inom prijevoza. Godis$nje pokazne prijevozne karte sastoje se od iskaznice
tiskane na elektroni¢koj karti odgovarajuce boje s utisnutim serijskim brojem, na kojoj su
upisani vrsta iskaznice, ime i prezime korisnika i razdoblje valjanosti te je skenirana fotografija

korisnika.

Godisnje pretplatne karte vrijede godinu dana. Kao i kod mjese¢nih karata, razlikuju se:

e Uucenicke i1 studentske pretplatne karte K-18 s rokom valjanosti za u€enike od 1.9. do
31.8., a za studente od 1.10. do 30.9.

e opce pretplatne karte K-19 s rokom valjanosti od godinu dana od datuma ispostavljanja
(npr. od 25.9.2018. do 24.9.2019.)

e pretplatne karte P-4 s rokom valjanosti od jedne kalendarske godine [78].

HZPP je u 2019. ostvario prihod od 6,3 mil. kn od prodaje godisnjih prijevoznih karata. Na
navedenu vrstu prijevoznih karata otpada 2,58 % od ukupnog broja prodanih prijevoznih karata.

4.5.4. Diferencirane cijene

Prema misljenjima ispitanika diferencirane cijene preporucuju se Svakom prijevoznom

poduzecu. Uz vr$ne sate prijevozne usluge kada su kapaciteti vozila u potpunosti popunjeni,
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potrebno je obratiti pozornost i na dnevna razdoblja kada je manja fluktuacija putnika. Na ta
razdoblja potrebno je utjecati diferenciranim cijenama te razli¢itim cjenovnim ponudama i
moguénostima kako bi se pospjesilo koriStenje javnog prijevoza kod razlicitih kategorija
stanovnika. Prihvatljivom prijevoznom ponudom moze se utjecati na misljenje eventualnih
korisnika prijevoza, misljenje osoba koje zbog iznimne ponude javnog prijevoza odluce
odustati od osobnog prijevoza i za svoje dnevno putovanje ili izvrSavanje obveza odluce
koristiti vlak, autobus ili tramvaj. Takoder, diferencirane cijene ne treba vezati samo Uz
podruc¢je grada, odnosno gradsko-prigradskog prijevoza, ve¢ ih treba primjenjivati i na
regionalnim ili svim pravcima. Takve cijene mogu se primijeniti na dane u tjednu ili mjesece u

godini.

4.5.5. Ugovor o javnim uslugama

Direktiva 2004/18/EZ definira pravila EU-a za dodjelu ugovora o javnim radovima, nabavi robe
i uslugama. Njezin cilj osigurati je da proces javne nabave bude posten i otvoren ponuditeljima
iz EU-a. Tako je i za sklapanje ugovora s drustvom HZ Putni¢ki prijevoz d.o.o. za prijevoz
putnika o javnim uslugama za usluge od opéeg gospodarskog interesa u javnom zeljeznickom
prijevozu u Republici Hrvatskoj za razdoblje od 1. sijecnja 2019. do 31. prosinca 2028. godine
zaduzeno MMPI jer se PSO ugovor (za usluge javnoga Zeljeznickog i cestovnoga putni¢kog
prijevoza) definira i sklapa izmedu nacionalnoga putni¢kog prijevoznika i nadleZznog
ministarstva koje predstavlja drzavu u vidu jedinstvenog i unificiranog modela. Na temelju
broja ostvarenih vlak-kilometara za 2019. HZPP-u je za pruZanje usluge javnog prijevoza

isplaceno 448,6 mil., a ukupna vrijednost desetogodisnjeg Ugovora iznosi 4,62 mird. kn.

Cimbenici koje treba uzeti u obzir prilikom sklapanja ugovora su vozni red, tip i vrsta vozila,
financiranje vozila, financiranje voznji, zahtjevi kvalitete, utjecaj ponaSanja korisnika i
oc¢ekivani prihodi. Za sklapanje takve vrste ugovora potrebno je predociti i metodologiju,
odnosno obrazloziti potrebe za dodatnim sufinanciranjem zbog nedovoljnih financijskih
sredstava za odrzivo poslovanje. Sklapanje ugovora u drzavi ¢lanici u ime drzave, regionalnih
ili lokalnih vlasti i drugih tijela kojima upravljaju tijela javnog prava, podlijeze postivanju
osnovnih nacela kao $§to su nacelo jednakog tretmana, zabrane diskriminacije, uzajamnog
priznavanja i razmjernosti te ponajprije nacelo transparentnosti. Takoder, za uspjesnost usluge
koja proizlazi na temelju sklopljenog ugovora vazna je cijena prijevozne isprave i njezina
prilagodba plateZnim moguénostima korisnika. Da bi prijevoznik bio S§to prihvatljiviji 1
konkurentniji, na natjecajima prilikom ugovaranja javnih usluga njegovo poslovanje mora teziti
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profitabilnosti. To je moguce posti¢i uvodenjem dodatnih prodajnih i marketinskih aktivnosti
koje bi za rezultat trebale imati povecanje prodaje, ponajprije mjesecnih i godisnjih prijevoznih
karata. Unapredenjem prijevozne usluge moguce je utjecati na porast broja korisnika prijevozne
usluge i time smanjiti potrebu za uklju¢ivanjem drZzave u sufinanciranje neprofitnih relacija. Uz
to, u kreiranje ponude potrebno je $to vise ukljucivati lokalnu samoupravu zbog specifi¢nih
potreba stanovniStva odredene regije. Poticanje ZeljezniCkog prijevoza i stanovniStva na
njegovo svakodnevno koristenje zadaca je ne samo marketinskih aktivnosti prijevoznika, ve¢

svih aktera u prijevoznom procesu.

4.5.6. Nadstandardni ugovori

Na temelju Zakona o lokalnoj i podru¢noj (regionalnoj) samoupravi donose se odluke o
sufinanciranju prijevoza, najée$¢e redovitih u¢enika i studenata. Regionalna uprava moze
uvjetovati nac¢in na koji ¢e sufinancirati troSkove prijevoza, odnosno sufinancirati prijevoz
redovitih uéenika i studenata iz/do mjesta prebivalista, mjesecne ili godiSnje prijevozne karte i
drugo. Na taj nacin pospjeSuje se ostanak stanovnistva na ruralnim podrucjima, gradovi ne trpe

prometna zaguSenja, a usluga javnog prijevoza opstaje kao najisplativije rjesenje.

Cilj je potaknuti sklapanje sporazuma na obostranu korist izmedu prijevoznika i jedinica
lokalne i podru¢ne (regionalne) samouprave, uz navodenje jasnih parametara i moguénosti. U
prvom redu to se odnosi na ugovore o uslugama javnog prijevoza iznad ugovorenog standarda,
Sto podrazumijeva veci broj vlakova na odredenoj liniji od onih predvidenih standardom. Ako
je standardom usluge na odredenoj pruzi ili dionici pruge propisano da npr. na njoj vozi 10
dnevnih linija, a lokalna samouprava zeli jednu ili dvije viSe, tada se radi o nadogradnji
postojece usluge. Usluge ugovorene nadstandardnim ugovorima mogu se odnositi i na

kvalitetniju ponudu toplih napitaka, sokova, sendvica ili bolje uvjete pokrivenosti mrezom.
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5.  UTVRDIVANJE KRITERIJA

Utvrdivanje osnovnih kriterija za mjerenje uspjesnosti poslovanja prijevoznika nije dovoljno
za ocjenjivanje prijevozne ponude, odnosno ulazak prijevoznika na trziste. Da bi kriterij mogao
biti procijenjen, potrebno je kvalificirati njegove vrijednosti, odnosno broj¢ano prikazati kako
raspon njegovih vrijednosti utje¢e na uslugu, a time i ocjenjivanje ponude i prikupljanje bodova.
U tu svrhu koristio se analiticko-hijerarhijski proces, odnosno metoda koja stru¢njacima
omogucuje procjenu tezine pojedinog kriterija i dodjeljivanje bodova. U ovom poglavlju
opisuje se znanstvena metoda evaluacije, odnosno matemati¢ki model izra¢una evaluacije
pojedinog kriterija. Kriterije su procjenjivali stru¢njaci odabrani na temelju iskustva,
kvalifikacije, strucnosti i znanja, $to je detaljnije objasnjeno u poglavlju 5.2. Nacin i1 postupak

prikupljanja podataka [2, 79].

5.1. Osnovne postavke analiti¢ko-hijerarhijskog procesa

Znacaj kriterija za opisivanje kvalitete Zeljezni¢kog prijevoza utvrden je pomocu analiticko-
hijerarhijskog procesa (AHP) na temelju procjene teZine kriterija koje su ocjenjivali stru¢njaci.
Vazno je utvrditi znacaj dobiven kriterijima primjenom sustava potpore odlu¢ivanju. Metoda
parne usporedbe kriterija koju je razvio Thomas L. Saaty odabrana je za opisivanje kvalitete
zeljeznickog prijevoza. Metoda utvrdivanja teZine kriterija za opisivanje kvalitete zeljezniCkog
prijevoza smatra se subjektivnom ako je procjenjuju struénjaci. U tom sluéaju njihova stru¢nost

treba biti visoka jer o njihovoj procjeni ovisi tezina kriterija.

CILJ

KRITERIJI

PODKRITERIJI

ALTERNATIVE

Slika 5.1: Hijerarhijska struktura jednostavnog modela viSekriterijske analize

Izvor: [80]
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Za ovu svrhu usporedba kriterija izvedena je u parovima prema Saatyjevom modelu iz 1980.,
odnosno primijenjena je AHP metoda (slika 5.1) [9, 10]. Takav pristup omogucuje odredivanje
tezine kriterija iste hijerarhijske razine s obzirom na viSu razinu kriterija ili odredivanje
hijerarhijski nestrukturiranih kriterija teZine. Stru¢njaci usporeduju sve procjene Kriterija Ri i
Rj (i, j =1, ..., n), gdje je n broj usporedbe kriterija. Primjena AHP metode zahtijeva vrlo
razvijeno logi¢ko razmisljanje, pri ¢emu procjena visokokvalificiranog stru¢njaka moze biti
vaznija od procjene do koje je doslo vise neiskusnih stru¢njaka (koji nisu koristili logi¢no

razmisljanje).

Nakon hijerarhijske dekompozicije osnovnog problema primjenjuje se matematicki model
pomocu kojega se izraCunavaju prioriteti (tezine) elemenata koji su na istoj razini hijerarhijske
strukture. Rjesavanje problema pomoc¢u AHP metode sastoji se od Cetiri dijela:

e strukturiranje problema

e prikupljanje podataka

e Ocjenjivanje relativnih tezina

e odredivanje rjeSenja problema.

Primjena AHP metode moze se objasniti u nekoliko sljede¢ih koraka.

U prvom koraku odreduje se hijerarhijski model problema odlucivanja s ciljem na vrhu,
kriterijima i pripadaju¢im potkriterijima na nizim razinama te alternativama koje se evaluiraju
na dnu modela. Time se omoguc¢uje dekompozicija (strukturiranje) meduovisnosti pojedinih

elemenata na razli¢itim hijerarhijskim razinama.

Nakon postupka strukturiranja problema u drugom koraku usporeduju se parovi atributa
(alternativa, kriterija) na svakoj hijerarhijskoj razini u ovisnosti o svakom atributu vise razine
(donositelj odluke dodjeljuje ocjene svakom pojedinom paru atributa na svakoj hijerarhijskoj

razini). Usporedba po parovima formalno se moZe opisati na sljedeci nacin:
ai i a; — alternative koje je potrebno usporediti u odnosu na kriterij Cx.

Tada postoje tri osnovne mogucnosti:
e donositelj odluke je ravnodusan, tj. alternative ai i aj jednako su promatrane u
odnosu na kriterij ck
e donositelj odluke daje prednost alternativi a; pred a; u odnosu na Kriterij ck

e donositelj odluke daje prednost alternativi a; pred a; u odnosu na Kriterij cx.
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Nije dovoljno odrediti samo prednost alternative, nego je potrebno odrediti i1 tezinu prednosti.
Prema Saatyju razlikuju se slaba, jaka, vrlo jaka i apsolutna prednost. To su opisane prednosti
kojima se pridruzuje odgovarajuca broj¢ana skala. Usporedbi alternativa ai i a u odnosu na

kriterij ck pridruzuje se broj x;¥.

U tu svrhu u AHP metodi koriste se mjerne skale, odnosno tzv. Saatyjeva skala (tablica 5.1.)
koja razlikuje pet stupnjeva intenziteta vaznosti i ¢etiri medustupnja. Svakom od njih odgovara
vrijednosni sud o tomu koliko se puta veca prednost (prioritet) daje jednoj alternativi u odnosu
na drugu, a pri usporedivanju kriterija vrijednosni sud o tomu koliko je puta jedan kriterij vazniji
od drugoga. Dakle, kriteriji se usporeduju u parovima u odnosu na to koliko je puta jedan od
njih vazniji za postizanja cilja, dok se alternative usporeduju u parovima po svakom od kriterija,
procjenjujuci u kojoj se mjeri po odredenom Kriteriju jednoj od njih daje prednost u odnosu na

drugu.

Tablica 5.1: Intenzitet vaznosti
Izvor: [80, 81, 82]

Intenzitet

vaznosti Definicija Opis

1. 2. 3.

1 Jednako vazno Dva kriterija ili alternative jednako doprinose postizanju cilja

3 Umjereno vaznije  Umjerena prednost daje se jednom kriteriju ili alternativi.

5 Strogo vaznije Strogo se favorizira jedan kriterij ili alternativa.

7 Vrlo strogo vanije Praksa pokaZUJe izrazito favoriziranje jednog kriterija ili
alternative.

9 Ekstremno vaznije Dqka;! zavf’avorlzwanje mogu se predstaviti s velikom
uvjerljivoscu.

2,4,6,8 Meduvrijednosti

Neovisno o odabranoj skali, usporedivanje u parovima mora zadovoljavati dva osnovna
principa:
- recipro¢nost — donositelj odluke mora usporediti alternative i iskazati snagu

Svojih prioriteta, a jacina tih prioriteta mora zadovoljavati uvjet

[1]

gdje je x;; vrijednost prioriteta
- homogenost — prioriteti su predstavljeni ograni¢enom skalom.
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Nakon $to su u prethodnom koraku, odnosno u svakom ¢voru hijerarhijske strukture pomocu
Saatyjeve skale procijenjene relativne vaznosti elemenata pojedine razine hijerarhijske
strukture problema, slijedi izracunavanje lokalnih prioriteta (tezina) kriterija, potkriterija i
alternativa koji ¢e se u konacnici spojiti u ukupne prioritete alternativa. Ukupni prioriteti
alternativa izracunaju se tako da se njihovi lokalni prioriteti ponderiraju s tezinama svih ¢vorova

kojima pripadaju, promatrajuci od najnize do najvise razine, pa zbroje.

Za postupak medusobne usporedbe parova odreduje se matrica AnXAn elemenata Kkoji

predstavljaju vrijednost preferencije:

A= Al, AZ, An
all a12 ------ aln —|
az1 a2z . azn
A= [2]
I I
l ani anz ...... anmJ

Ako za svaki par Ai i Aj postoji ocjena kao dominacija atributa aj nad a; u obliku (aij=wi/w;),

moze se formirati matrica usporedbe parova.

_11’1 ‘Ii'l 11’1 “IE i
wpow, ‘H'j- ..... w,
Wy W, w, W,
'HJ 11’_3 ..... w, W
A _ au | [3]
“,i 'It’l. 'H-'F. 11’:.
w; W w; w,
“,n “Jn 'H-’Pr 'H’n
W, ow, 'H-'J- ----- w,
gdje je:
Wi — tezina (prioritet) alternativa Aj =1,2,...,n

Wi 1 W . -
a;; = W—L — omjer tezina alternativa Ai I A;,
J

Formiranu matricu A karakteriziraju sljedeca svojstva: ima sve pozitivne elemente, svi njezini

redovi proporcionalni su prvom redu i recipro¢na je. Zbog navedenih svojstava samo je jedna

101



njezina svojstvena vrijednost razli¢ita od 0 jednaka n (gdje je n broj kriterija). Za slucaj

konzistentnih procjena matrica A zadovoljava jednadzbu:
Aw=nw [4]
prema kojoj se moze izraCunati vektor tezina W:
w=[w1, Wy, ..., wal, [5]
odnosno normalizirani vektor teZina:
w'=[w1, Wa, ..., wn] . [6]
Matrica usporedbe A = (ajj) konzistentna je ako i samo ako vrijedi:
aij= akaxij k=12 .., n [7]

Ako formirana matrica sadrzi nekonzistentne procjene, $to je u praksi gotovo uvijek tako,

vektor tezina W izracunava se prema jednadzbi:
(A= max YW =0 [8]
uz uvjet:
Zwi=1 [9]
gdje je Amax najveca svojstvena vrijednost matrice A.

Postupak izratunavanja najveée svojstvene vrijednosti Amax matrice A° je sljedeéi:
- matrica usporedbe pomnoZi se s vektorom teZinskih koeficijenata kako bi se

odredio vektor b

A Gps eeeee e a, | | w; b,
e P < P a,, W, b_?

- [10]
Ay ;e oo a,|1w, | |5,

- podijele se korespondentni elementi vektora b i w te se dobiva vektor A
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b, ]
W,
b__ A
w, A,
| [11]
M _/-F? I
w,
- izraCuna se Amax kao prosjeéna vrijednost dobivenih veli¢ina
Doy =1y 4 12
mar =230, [12]

Navedeni korak podrazumijeva provjeru konzistencije, pri ¢emu se ra¢una indeks konzistencije

ClI pa omjer konzistencije CR.

Indeks konzistencije Cl racuna se prema relaciji:

Amax—n
Cl=

[13]

n-1

Razlika (A max — n) Koristi se u mjerenju konzistencije procjena. Sto je Amax bliZe broju n,

nekonzistentnost ¢e biti manja.

Ako je RI prosjecna vrijednost konzistencije za slucajno odabrane matrice, tada se omjer
konzistencije CR racuna prema relaciji:

CI

CR =—
RI

[14]

RI je slu¢ajni indeks, odnosno indeks konzistencije za matrice reda n slucajno generiranih

usporedba u parovima, pri cemu se koristi tablica 5.2 s izraCunatim vrijednostima.

Tablica 5.2: Vrijednost Rl ovisno o veli¢ini matrice
Izvor: [83]

n 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
RI 0 0o 1052 08 1,11 1,25 1,35 14 145 1,49
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Ako za matricu A vrijedi CR<0,1, procjene omjera relativnih vaznosti kriterija (prioriteta
alternativa) smatraju se prihvatljivima. U suprotnom treba istraziti razloge zbog kojih je

inkonzistencija procjena neprihvatljivo visoka/niska.

Zakljucno se odreduje konac¢ni ukupni vektor prioriteta tezina sintezom svih vektora tezina koji

se opisuje izrazom:
Wi :Z}lzl ¢ wij, i=1,...m [15]
gdje je:
Wi — tezina, prioritet alternative i
Cj — tezina kriterija j (j=1,2, ..., n)
Wij — tezina alternative i S obzirom na kriterij j
m — broj alternativa

n — broj kriterija.

Zadnji korak predstavlja provedba analize osjetljivosti kako bi se pokazalo u kojoj mjeri se

promjene ulaznih podataka odrazavaju na ukupne prioritete alternativa [84].

5.2. Nacin i postupak prikupljanja podataka

Za ucinkovito funkcioniranje zeljezni¢kog sustava radi poticanja odrzive mobilnosti gradana
nuzno je misljenje specijaliziranih stru¢njaka koji se bave izucavanjem prometnog sustava, ali
1 popratnih djelatnosti koje pospjesuju prijevoz i utje€u na njegovo provodenje na nacionalnoj
razini. Prometni instituti, ministarstva prometa, prijevozne agencije i agencije za sigurnost
objedinjuju rad prometnih stru¢njaka ¢ije misljenje je temelj za prometno planiranje, 0dnosno
organizaciju prometnih tokova i mreza kako bi one bile optimalno iskoristene, uz $to je moguce

manje troskove [85, 86].

5.2.1. Odabir ispitanika

Za potrebe istrazivanja uzeto je u razmatranje ocjenjivanje kriterija 78 struc¢njaka koji su
odabrani na temelju svojega iskustva, kvalifikacije, stru¢nosti i znanja [2]. Primjena AHP

metode zahtijeva visoko razvijeno logi¢ko razmisljanje, osobito zbog toga Sto procjena
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visokokvalificiranih stru¢njaka moze biti vaznija od procjene do koje su dosli neiskusni
struénjaci. Ispitanici su odabrani iz redova stru¢njaka koji se bave uslugama od javnog znacaja
u zeljeznickom prijevozu i1 Clanova strukovnog razreda inzenjera Zzeljeznickog prometa
Hrvatske komore inzenjera tehnologije prometa i transporta, kako je prikazano na slici 5.2
Dijagram tijeka odabira ispitanika. Identificirani su struénjaci zaposleni u MMPI-u, HZPP-u,
HZ Infrastrukturi, Hrvatskoj regulatornoj agenciji za mrezne djelatnosti, jedinicama lokalne
podrucne i regionalne samouprave te strucnjaci iz akademske zajednice, ¢iji su djelokrug usluge
prijevoza od javnog znacaja. U obzir su uzete samo one jedinice lokalne, podruc¢ne ili regionalne
samouprave koje imaju izradene glavne planove (master planove) za razvoj prometnog sustava.
U Republici Hrvatskoj u 2019. to su Varazdinska, Karlovacka, Primorsko-goranska i Zadarska
zupanija. Najveéi doprinos u razvoju prometnog sustava javnog prijevoza putnika ima
Varazdinska Zupanija koja ima izraden Master plan za integrirani prijevoz putnika [87].
Karlovacka Zupanija ima izradenu Studiju prometnog razvoja Karlovacke Zupanije, dok su
preostale dvije zupanije bile viSe fokusirane na zastitu okoliSa pa tako Primorsko-goranska
Zupanija ima izradenu Stratesku studiju utjecaja na okoli§ Glavnog plana razvoja prometnog
sustava funkcionalne regije Sjeverni Jadran, a Zadarska Zupanija StrateSku studiju o utjecaju

prometnog Master plana funkcionalne regije Sjeverna Dalmacija na okoli$ [88, 89, 90, 91, 92].

Strucnjaci zaposleni u jedinicama regionalne samouprave u navedenim master planovima
detektirali su sljedece operativne ciljeve vezane uz javni prijevoz putnika:
e razvoj i unapredenje prometnih sustava
e razvoj 1 obnova sveobuhvatnih, visokokvalitetnih 1 interoperabilnih Zeljeznickih
sustava te promicanje mjera za smanjenje buke
e unapredenje regionalne povezanosti u putnickom prometu jacanjem teritorijalne
kohezije
e povecanje konkurentnosti gospodarstva
e uvodenje sustava integriranog prijevoza putnika
e povecanje razine usluge
e povecanje financijske odrzivosti prometnog sustava

e smanjenje ukupnih eksternih troSkova prometa.

Daljnje kompetencije stru¢njaka o€ituju se u predloZenim mjerama:
e uvodenje ERTMS-a

e uvodenje sustava prigradske Zeljeznice
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e uvodenje integriranoga taktnog voznog reda
e uvodenje zajednickoga tarifnog sustava

e uvodenje izletnickih vlakova

e uvodenje parnih turistickih vlakova

e poboljsanje zeljeznickoga voznog parka [87, 88, 89, 90, 91, 92].

Osnovna pretpostavka koju je trebalo zadovoljiti i koja je prethodila odabiru stru¢njaka bila je
teza da bi stru¢njaci mogli donijeti kvalitetnu odluku, pri kojoj je klju¢no vrlo dobro razumjeti

problem koji se zeli rijesiti.

Slika 5.2: Dijagram tijeka odabira ispitanika

106



Na temelju kompetencija odabrani su struc¢njaci koji se bave ugovorima o uslugama od javnog
znacaja, odnosno PSO ugovorima u zeljeznickom prijevozu. Identificirana su dva stru¢njaka iz
MMPI-a, $est iz HZPP-a, dva iz HZ Infrastrukture, jedan iz Hrvatske regulatorne agencije za
mrezne djelatnosti, dva iz jedinica regionalne samouprave te tri iz akademske zajednice,

odnosno ukupno 16 stru¢njaka.

Uz strucnjake iz nadleznih tijela, zeljeznickih poduzeca i akademske zajednice, odabrani su i
strucnjaci koji su registrirani kao ¢lanovi strukovnog razreda inzenjera zeljeznickog prometa
Hrvatske komore inZenjera tehnologije prometa i transporta. Uvidom u spisak ¢lanova utvrdeno
je da strukovni razred inZenjera Zeljeznickog prometa Komore ima 65 ¢lanova. Tijekom odabira
potencijalnih ispitanika za potrebe ovog istrazivanja detaljnim pregledom izuzeta su tri ¢lana
koja su mogla biti u sukobu interesa s obzirom na postupak i proceduru stjecanja doktorata.

Preostala 62 ¢lana identificirana su kao potencijalni ispitanici.

Uz 16 stru¢njaka iz drZavnih institucija, poduzeca i akademske zajednice 1 62 ¢lana strukovnog
razreda inzenjera zeljeznickog prometa izradena je baza od 78 stru¢njaka, od kojih je njih 44

iskazalo interes za sudjelovanje u ispitivanju, a 41 stru¢njak pristupio je intervjuu.

5.2.2. Postupak i tijek intervjuiranja

Svaki sudionik istrazivanja Koji je iskazao interes za sudjelovanje u ispitivanju prilikom
pristupanja intervjuu dobio je anketni listi¢ i upute o nacinu istrazivanja. Pojasnjeno mu je da
se postupak istraZivanja snima te mu je predocena izjava o tajnosti osobnih podataka. Nakon
§to je pojedini ispitanik upoznat s tijekom anketiranja i nakon §to je dobivena njegova

suglasnost da dobrovoljno pristaje na snimanje i anketiranje, pristupilo se anketiranju.

Prvo se ispitanika upoznalo s bazom klju¢nih pokazatelja, tj. kriterijima Koji se trebaju uzeti u
obzir prilikom sklapanja ugovora o javnim uslugama, medu kojima su vozni red, tip i vrsta
vozila, zahtjevi kvalitete, ponasanje korisnika i ocekivani prihodi. S obzirom da navedeni
pokazatelji utjeCu na prijevoznu uslugu, od ispitanika se trazilo njihovo kvantificiranje,
odnosno vrednovanje. Njihovo misljenje subjektivno je i prvenstveno se odnosi na procjenu sa

stajaliSta prijevoznika, zatim sa stajalista korisnika prijevozne usluge.

Potom je ispitanik upoznat s bazom potkriterija u koju su uvrsteni svi ostali kljuéni pokazatelji
kao $to je prikazano na slici 3.3, koji odreduju, odnosno potkrepljuju znac¢aj njima nadredenog
kriterija. Zadnji korak prije anketiranja bilo je pojasnjenje AHP metode te su ispitanici dobili

kratke upute o vaznosti navedene metode i nac¢inu njezine primjene pri usporedivanju parova.
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Pojasnjeno je da kod AHP metode nije dovoljno odrediti samo prednost alternative, nego i
tezinu prednosti. Tezina prednosti odreduje se pomocu stupnjeva intenziteta prema Saatyjevoj
skali intenziteta vaznosti koja je prikazana u tablici 5.1. Ispitanik je dobio upute da prilikom
usporedivanja kriterija treba dati vrijednosni sud o tome koliko je puta jedan kriterij vazniji od

drugoga.

Tablica intenziteta vaznosti prikazana u tablici 5.1. sastoji se od pet stupnjeva intenziteta i Cetiri
medustupnja. Stupanj intenziteta predstavlja stav ispitanika o vaznosti pojedinih kriterija te
prema tome ispitanik odredenom kriteriju dodjeljuje vrijednost od 1 do 9. Svaki ocjenjivani
kriterij ima svoju tablicu koja se razlikuje po broju potkriterija, o ¢emu ovisi broj stupaca i
redaka. Svaki potkriterij trebalo je vrednovati i dodijeliti mu vrijednost u dotiénom stupcu,
odnosno recipro¢nu vrijednost u redku. Popunjavanje ima za cilj dobivanje konacne vrijednosti
odredenog potkriterija, sumu i vrijednost, odnosno vaznost kriterija za cjelokupnu prijevoznu
uslugu. Prema misljenju struénjaka cilj stupnjevanja je utvrditi temeljne elemente za
unaprjedenje usluge prijevoza i ¢imbenike koji utje¢u prijevoznu uslugu i njezinu potraznju.
Stoga je trazeno da svakom stupnju intenziteta odgovara vrijednosni sud o tome koliko se puta
veca prednost, odnosno prioritet daje odredenom kriteriju u odnosu na drugi. Dakle, kriteriji se
usporeduju u parovima u odnosu na to koliko je puta jedan od njih vazniji za mjerenje postizanja
cilja od drugoga. Postupak provodenja istrazivanja detaljno je objasnjen na slici 5.3 koja
prikazuje dijagram tijeka postupka i intervjuiranja.

Ispitanici su prije anketiranja dobili tablice u koje je bilo potrebno unositi vrijednosti odredenog
potkriterija. Kriteriji s pripadaju¢im potkriterijima detaljno su prikazani u Excel tablici gdje
svaka celija (redak) ima vrijednost koju joj je dodijelio te reciprocnu vrijednost iskazanu u
stupcima. Dodjeljivanje vrijednosti svakog potkriterija recipro¢no je i iskazano brojevima

prema Saatyevoj skali od 1 do 9.

Nakon §to su struénjaci unijeli vrijednosti u tablice, obradeni su i provjereni prikupljeni podaci.
Provjera se odnosila na ispravno i potpuno popunjavanje tablica. Po zavrSetku provedene
provjere podaci su uneseni u format programskog alata MS Excel te se pristupilo provjeri
konzistentnosti dobivenih odgovora. Zbrojivsi vrijednosti svakog redka, dobije se suma
pojedinog tezinskog kriterija, a sumiraju¢i vrijednosti svih tezinskih kriterija dobije se
vrijednost kriterija koja mora biti jednaka 1. Time se potvrduje da su ispitanici ispravno

popunili anketni upitnik.

Zatim se pristupilo provjeri konzistentnosti podataka dobivenih od ispitanika. Ako je faktor
konzistentnosti ve¢i od 0,1, ispitanik se upucuje na ponovno ispunjavanje Excel tablice,
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odnosno anketnog upitnika. Ako je faktor konzistentnosti zadovoljen, odnosno iznosi manje od
0,1, tada se zbog daljnje vjerodostojnosti provjerava konzistentnost dobivenih odgovora
skupine ispitanika, a zatim svih ispitanika. Ako faktor konzistentnosti podataka svih ispitanika
iznosi manje od 0,1, potvrduje se da su podaci uspjesno prikupljeni te se mogu koristiti za

daljnja istrazivanja.

iv Sudionik intervjua dobiva obrazac i upute nadina istraiivanja ‘

‘ Sudionik mtervjua dobiva pojasnjenja vezaro za AHP metodu ‘

|

‘ Sudionik inter Wj‘lﬂ dobiv; lwlmv jenja vezano uz ‘ubwkl;ncmh‘ cai pohmd;a' '

'

| pumjavasje anketnog upituik u forma programskog aata MS Excel l —

:

‘ Obrada, MmimpMpﬁuthuMmmg_mm ‘

'

Do se iatere)

vajo 3

Slika 5.3: Dijagram tijeka postupka i intervjuiranja
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U slucaju da tijekom evaluacije provjere konzistentnosti podataka skupine ispitanika ili pri
zavrsetku kompletne evaluacije provjere konzistentnosti podataka svih ispitanika te dobivanja
nepovoljnog faktora konzistentnosti s vrijednos¢éu veéom od 0,1, konzistentnost nije
zadovoljena, ponavlja se anketni postupak kod onih ispitanika gdje pojedina¢na konzistentnost

podataka nije bila zadovoljena.

Na dijagramu tijeka na slici 5.3 obrazlozeni su koraci ispitivanja i postupci utvrdivanja faktora
konzistentnosti, zadovoljavanja/nezadovoljavanja faktora i postupci za ponavljanje procesa.

Konzistentnost je detaljnije obradena u poglavlju 5.3.

5.3. Obrada i provjera konzistentnosti prikupljenih podataka

Kako je navedeno, za potrebe ovog istrazivanja najvaznije je bilo usporediti jedan kriterij s
drugim jer je jednostavnije usporedivati parove kriterija, nego sve njih istovremeno [12, 15, 16,
17, 18, 19]. Strucnjaci su usporedivali sve procijenjene kriterije aii aj (i.j =1, ..., n), gdje jen
broj usporedenih kriterija. Kriterijima su dodijeljene vrijednosti navedene u tablici 5.1 po

Saatyevoj skali intenziteta vaznosti pomocu matrice usporedbe [5].

5.3.1. Provjera konzistentnosti podataka jednog ispitanika

Da bi se unificirali ranije spomenute prometne kriterije Zeljeznickog prijevoza, u tablici 5.3
prikazana je izraCunavanje tezinskih koeficijenata potkriterija kriterija voznog reda kod

jednog ispitanika.

Tablica 5.3: IzraGunavanje tezinskih koeficijenata kod jednog ispitanika

Vozni red K1 K2 K3 K4 K5 K6
Stanje infrastrukture K1 1 6 7 9 5 3

Udaljenost sluzbenog mjesta K2 1/6 1 3 5 1/3 1/3
Integracija s drugim modovima prijevoza K3 1/7 1/3 1 3 1/5 1/5
Promocija K4 1/9 1/5 1/3 1 1/7 1/7
TroSak trase K5 1/5 3 5 7 1 23
TroSak vozila K6 1/3 3 5 7 2 1

Iz tablice 5.3 razvidno je da je broj na poziciji (redak K1, stupac K4) 9 i da on odrazava stav

donositelja odluke da je kriterij K1 ekstremno vazniji od K4, tj. da je stanje infrastrukture
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ekstremno vaznije od promocije kako bi vozni red bio putnicima prihvatljiv a prijevozniku
ucinkovit i funkcionalan. DonoSenjem takvog suda odmah je poznata i vrijednost na poziciji
(redak K4, stupac K1) jer ako je K1:K4=9:1, tada je K4:K1=1/9. Na temelju slicnih argumenata
moze se zakljuciti da na dijagonali trebaju biti vrijednosti 1, a da je matrica dijagonalno
reciprocna, tj. da vrijedi

aijzf;za ,j< n [16]

ij

gdje je n broj alternativa koje se usporeduju.

Tablica 5.4: IzraGunavanje sume tezinskih koeficijenata

K1 K2 K3 K4 K5 K6
K1 1 6 7 9 5 3
K2 1/6 1 3 5 1/3 1/3
K3 17 1/3 1 3 1/5 1/5
K4 1/9 1/5 1/3 1 17 17
K5 1/5 3 5 7 1 ¥z
K6 1/3 3 5 7 2 1
> 1 601/630 13 8/15 21 1/3 32 8 71/105 5 37/210

Da bi se dobila procjena tezina, potrebno je svaku vrijednost iz tablice 5.4 podijeliti sa sumom
stupca

_ [17]
—o7 = 051178

1530

te nakon toga izraCunati pomoc¢u formule [18] prosje¢nu vrijednost po redku. Tako dobivene
prosjecne vrijednosti svakog redka predstavljaju relativne tezine pojedinog kriterija (tablica

5.5).

Tablica 5.5: Izracunavanje tezine kriterija

K1 K2 K3 K4 K5 K6 Tezina kriterija
K1 0,51178 0,44335 0,32813 0,28125 0,57629 0,57958 0,45340
K2 0,08530 0,07389 0,14063 0,15625 0,03842 0,06440 0,09315
K3 0,07311 0,02463 0,04688 0,09375 0,02305 0,03864 0,05001
K4 0,05686 0,01478 0,01563 0,03125 0,01647 0,02760 0,02710
K5 0,10236 0,22167 0,23438 0,21875 0,11526 0,09660 0,16483
K6 0,17059 0,22167 0,23438 0,21875 0,23052 0,19319 0,21152
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0,51178 + 0,44335 + 0,32813 + 0,28125 + 0,57629 + 0,57958 0.45340 [18]
6 - Yy

Za potrebe provjere konzistentnosti usporedivanja u parovima izracunata je aproksimativna
vrijednost svojstvene vrijednosti recipro¢ne matrice (tablica 5.6). Svaku vrijednost u matrici
usporedbe potrebno je pomnoziti s tezinom kriterija za stupac nakon ¢ega se izracunaju zbrojevi

vrijednosti po redcima:

1*0,45340 + 6*0,09315 + 7*0,05001 + 9*0,02710 + 5*0,16483 + 3*0,21152 [19]
= 3,06494

Tablica 5.6: Izra¢unavanje aproksimativnih vrijednosti

K1 K2 K3 K4 K5 K6 >
K1 0,45340 0,55888 0,35007 0,24387 0,82417 0,63455 3,06494
K2 0,07557 0,09315 0,15003 0,13548 0,05494 0,07051 0,57968
K3 0,06477 0,03105 0,05001 0,08129 0,03297 0,04230 0,30239
K4 0,05038 0,01863 0,01667 0,02710 0,02355 0,03022 0,16654
K5 0,09068 0,27944 0,25005 0,18968 0,16483 0,10576 1,08044
K6 0,15113 0,27944 0,25005 0,18968 0,32967 0,21152 1,41148

Dobivena vrijednost podijeli se s tezinom kriterija za redak. Na taj nacin dobiva se procijenjena

(aproksimativna) svojstvena vrijednost za redak (tablica 5.7):

3,06494

= 20
0,45340 6,75998 [20]

Tablica 5.7: IzraCunavanje procjene svojstvenih vrijednosti

Procjena
K1 K2 K3 K4 K5 K6 > svojstvenih
vrijednosti
K1 0,45340 0,55888 0,35007 0,24387 0,82417 0,63455 3,06494 6,75998
K2 0,07557 0,09315 0,15003 0,13548 0,05494 0,07051 0,57968 6,22327
K3  0,06477 0,03105 0,05001 0,08129 0,03297 0,04230 0,30239 6,04666
K4  0,05038 0,01863 0,01667 0,02710 0,02355 0,03022 0,16654 6,14599
K5  0,09068 0,27944 0,25005 0,18968 0,16483 0,10576 1,08044 6,55467
K6  0,15113 0,27944 0,25005 0,18968 0,32967 0,21152 1,41148 6,67316
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Da bi se dobila jedinstvena procjena, potrebno je izraCunati prosjek procjena svojstvenih

vrijednosti (tablica 5.8):

6,75998 + 6,22327 + 6,04666 + 6,14599 + 6,55467 + 6,67316 [21]
G = 6,40062
pri ¢emu prosjecna procijenjena svojstvena vrijednost iznosi Amax = 6,40062.
Tablica 5.8: Izracunavanje prosjeka procjene svojstvenih vrijednosti
Procjena
K1 K2 K3 K4 K5 K6 > svojstvenih
vrijednosti
K1 045340 055888  0,35007  0,24387  0,82417  0,63455  3,06494 6,75998
K2 0,07557  0,09315  0,15003  0,13548  0,05494  0,07051  0,57968 6,22327
K3 0,06477  0,03105  0,05001  0,08129  0,03297  0,04230  0,30239 6,04666
K4 0,05038  0,01863  0,01667  0,02710  0,02355  0,03022  0,16654 6,14599
K5 0,09068 027944 025005  0,18968  0,16483  0,10576  1,08044 6,55467
K6 0,15113 027944 025005  0,18968  0,32967  0,21152  1,41148 6,67316
Jedinstvena 6,40062

procjena

Osnovni uvjet kod odredivanja svojstvene vrijednosti je da najveca svojstvena vrijednost

inverzno simetri¢ne matrice s n redova mora biti Amax > n te je potrebno provjeriti je li taj uvjet

zadovoljen. S obzirom da matrica usporedbe ima 6 redova, tj. n = 6, slijedi da je 6,40062 > 6.

Uvjet je zadovoljen. Sljede¢i korak je odredivanje indeksa inkonzistencije CI:

Cl =

_ (Amax —n)

n—1)

[22]

pri ¢emu je Amax procijenjena svojstvena vrijednost, a n broj kriterija ili alternativa (tablica

5.9).

Cl =

B (Amax-n) B (6,40062-6)

(n-1)

(6-1)

= 0,08012

[23]
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Tablica 5.9: Izracunavanje indeksa inkonzistencije

Procjena
K1 K2 K3 K4 K5 K6 > svojstvenih
vrijednosti
K1 0,45340 0,55888 0,35007 0,24387 0,82417 0,63455 3,06494 6,75998
K2 0,07557 0,09315 0,15003 0,13548 0,05494 0,07051 0,57968 6,22327
K3 0,06477 0,03105 0,05001 0,08129 0,03297 0,04230 0,30239 6,04666
K4 0,05038 0,01863 0,01667 0,02710 0,02355 0,03022 0,16654 6,14599
K5 0,09068 0,27944 0,25005 0,18968 0,16483 0,10576 1,08044 6,55467
K6 0,15113 0,27944 0,25005 0,18968 0,32967 0,21152 1,41148 6,67316
Jedins_tvena 6,40062
procjena
Cl 0,08012
Sto je vrijednost indeksa inkonzistencije manja, to je veéa inkonzistentnost matrice.
Tablica 5.10: IzraCunavanje omjera inkonzistencije
Procjena
K1 K2 K3 K4 K5 K6 > svojstvenih
vrijednosti
K1 0,45340 0,55888 0,35007 0,24387 0,82417 0,63455 3,06494 6,75998
K2 0,07557 0,09315 0,15003 0,13548 0,05494 0,07051 0,57968 6,22327
K3 0,06477 0,03105 0,05001 0,08129 0,03297 0,04230 0,30239 6,04666
K4 0,05038 0,01863 0,01667 0,02710 0,02355 0,03022 0,16654 6,14599
K5 0,09068 0,27944 0,25005 0,18968 0,16483 0,10576 1,08044 6,55467
K6 0,15113 0,27944 0,25005 0,18968 0,32967 0,21152 1,41148 6,67316
Jedins_tvena 6,40062
procjena
Cl 0,08012
CR 0,06410

Dobivena vrijednost usporeduje se sa slucajnim koeficijentom inkonzistencije R1I, a vrijednosti

su dane Saatyevom tablicom (tablica 5.2). Da bi se odredilo je li usporedivanje bilo

konzistentno,

inkonzistentnosti 1 slu¢ajnog koeficijenta inkonzistencije (tablica 5.10):

potrebno je odrediti

omjer

inkonzistencije,

R = CI
" RI
~0,08012 006410
125

odnosno omjer indeksa

[24]

[25]
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S obzirom da je dobiveni broj manji od 0,1, smatra se da je usporedivanje u parovima provedeno

konzistentno.

5.3.2. Provjera konzistentnosti podataka skupine ispitanika

Da bi istrazivanje bilo Sto vjerodostojnije, prvo je provjerena konzistentnost podataka po
skupinama ispitanika, zatim i konzistentnost podataka svih ispitanika. Skupine ispitanika
formirane su prema njihovu radnom mjestu, odnosno stru¢nom podrucju kojim se bave. Tako
je iz MMPI-a sudjelovalo devet stru¢njaka/ispitanika, HZ Infrastrukture i HZPP-a 19
struénjaka, Hrvatske regulatorne agencije za mrezne djelatnosti dva stru¢njaka, jedinica
regionalne samouprave Sest stru¢njaka, Klastera intermodalnog prijevoza jedan strucnjak,
Integriranog prometa zagrebackog podrucja jedan struénjak, a ostala tri stru¢njaka su iz redova

akademske zajednice.

Da bi se dobilo objektivno misljenje stru¢njaka, u pojedinim skupinama ispitanika potrebno je
ponoviti isti postupak kao i kod odredivanja stava pojedinog ispitanika. Razlika je vidljiva u
prvom koraku postupka u kojemu je za svaki kriterij ili potkriterij potrebno izraCunati
geometrijsku sredinu svih tezinskih faktora koje su stru¢njaci iz pojedine skupine dodjeljivali
kriteriju ili potkriterijima. Geometrijska sredina je statisticki pojam koji za odredeni skup
oznacava n-ti korijen umnoska svih ¢lanova skupa. Kao 1 aritmeticka sredina, navedena mjera
je sredi$nje tendencije, a pretezno se koristi kao mjera prosje¢ne brzine odredenih promjena. U
tablici 5.11 prikazano je izraCunavanje teZinskih koeficijenata potkriterija kriterija voznog reda

pomocu geometrijske sredine.

Tablica 5.11: Izracunavanje tezinskih koeficijenata kod skupine ispitanika

Vozni red Kl K2 K3 K4 K5 K6

Stanje infrastrukture K1 1 2/5 1/3 14/5 57 14/7
Udaljenost sluzbenog mjesta K2 2172 1 3/4 23/5 116 21/6
Integracija s drugim modovima prijevoza K3 279 1173 1 3 11/5 22/5
Promocija K4 5/9 2/5 1/3 1 3/8 57
TroSak trase K5 12/5 6/7 5/6  23/8 1 2 4/5
Trosak vozila K6 2/3 1/2 2/5 11/3 1/3 1
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Tablica 5.12: IzraCunavanje sume tezinskih koeficijenata

K1 K2 K3 K4 K5 K6

K1 1 2/5 1/3 14/5 517 14/7
K2 2112 1 Ya 23/5 11/6 21/6
K3 2709 1173 1 3 11/5 22/5
K4 5/9 2/5 1/3 1 3/8 5/7
K5 12/5 6/7 5/6 23/8 1 24/5
K6 213 2 2/5 11/3 1/3 1

> 8 746/879 4 48/101 3329/484 12 7/109 4 538/673 10 9/13

Da bi se dobila procjena tezina, potrebno je svaku vrijednost u tablici 5.12 podijeliti sa sumom

stupca

_ [26]
—7¢ = 0,11301

8879

te nakon toga izraCunati prosjecnu vrijednost po redku. Vrijednosti dobivene kao prosjek

relativne su tezine pojedinih kriterija (tablica 5.13).

0,11301 + 0,08996 + 0,09758 + 0,14920 + 0,15031 + 0,14660 0.12444 [27]
6 - Y

Tablica 5.13: Izra¢unavanje tezine kriterija

K1 K2 K3 K4 K5 K6 Tezina kriterija
K1 0,11301 0,08996 0,09758 0,14920 0,15031 0,14660 0,12444
K2 0,28072 0,22345 0,19971 0,21441 0,24057 0,20369 0,22709
K3 0,31474 0,30407 0,27176 0,24743 0,24916 0,22560 0,26879
K4 0,06278 0,08639 0,09104 0,08289 0,07766 0,06705 0,07797
K5 0,15666 0,19354 0,22726 0,19682 0,20836 0,26354 0,20770
K6 0,07209 0,10260 0,11266 0,10925 0,07394 0,09353 0,09401

Za potrebe provjere konzistentnosti usporedivanja u parovima izra¢unata je aproksimativna
vrijednost svojstvene vrijednosti recipro¢ne matrice. Svaku vrijednost u matrici usporedbe
potrebno je pomnoziti s tezinom kriterija za stupac nakon fega se izraCunaju zbrojevi

vrijednosti po redcima (tablica 5.14):
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2 1 4 5
1*0,12444 + =*0,22709 + 5 *0,26879 + 1-*0,07797 + 7*0,20770

5 3 5
4 [28]
+ 1;*0,09401 = 0,74992
Tablica 5.14: Izracunavanje aproksimativnih vrijednosti
K1 K2 K3 K4 K5 K6 >
K1 0,12444 0,09142 0,09651 0,14034 0,14983 0,14737 0,74992
K2 0,30911 0,22709 0,19753 0,20168 0,23980 0,20475 1,37996
K3 0,34658 0,30902 0,26879 0,23274 0,24836 0,22677 1,63226
K4 0,06914 0,08779 0,09005 0,07797 0,07742 0,06739 0,46975
K5 0,17251 0,19669 0,22478 0,18514 0,20770 0,26491 1,25171
K6 0,07939 0,10427 0,11143 0,10276 0,07371 0,09401 0,56557

Dobivena vrijednost podijeli se s tezinom kriterija za redak. Na taj nacin dobiva se procijenjena

(aproksimativna) svojstvena vrijednost za redak (tablica 5.15):

0,74992

- 29
0.12444 6,02617 [29]

Tablica 5.15: Izra¢unavanje procjene svojstvenih vrijednosti

Procjena
K1 K2 K3 K4 K5 K6 > svojstvenih
vrijednosti
K1 0,12444 0,09142 0,09651 0,14034 0,14983 0,14737 0,74992 6,02617
K2  0,30911 0,22709 0,19753 0,20168 0,23980 0,20475 1,37996 6,07671
K3  0,34658 0,30902 0,26879 0,23274 0,24836 0,22677 1,63226 6,07260
K4  0,06914 0,08779 0,09005 0,07797 0,07742 0,06739 0,46975 6,02493
K5 0,17251 0,19669 0,22478 0,18514 0,20770 0,26491 1,25171 6,02667
K6 0,07939 0,10427 0,11143 0,10276 0,07371 0,09401 0,56557 6,01594

Da bi se dobila jedinstvena procjena, potrebno je izraCunati prosjek procjena svojstvenih

vrijednosti (tablica 5.16):

6,02617 + 6,07671 + 6,07260 + 6,02493 + 6,02667 + 6,01594 — 604050 [30]
6 - )

prema ¢emu prosjecna procijenjena svojstvena vrijednost iznosi Amax = 6,04050.
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Tablica 5.16: IzraCunavanje prosjeka procjene svojstvenih vrijednosti

Procjena

K1 K2 K3 K4 K5 K6 > svojstvenih

vrijednosti
K1 0,12444 0,09142 0,09651 0,14034 0,14983 0,14737 0,74992 6,02617
K2 0,30911 0,22709 0,19753 0,20168 0,23980 0,20475 1,37996 6,07671
K3 0,34658 0,30902 0,26879 0,23274 0,24836 0,22677 1,63226 6,07260
K4 0,06914 0,08779 0,09005 0,07797 0,07742 0,06739 0,46975 6,02493
K5 0,17251 0,19669 0,22478 0,18514 0,20770 0,26491 1,25171 6,02667
K6 0,07939 0,10427 0,11143 0,10276 0,07371 0,09401 0,56557 6,01594
Jedms_tvena 6,04050

procjena

Osnovni uvjet kod odredivanja svojstvene vrijednosti je da najveca svojstvena vrijednost

inverzno simetri¢ne matrice s n redova mora biti Amax > n te je potrebno provijeriti je li uvjet

zadovoljen. S obzirom da matrica usporedbe ima 6 redova, tj. n = 6, slijedi da je 6,04050 > 6.

Uvjet je zadovoljen. Sljedeci korak je odredivanje indeksa inkonzistencije CI (tablica 5.17):

(Amax — n) [31]
Cl =——FF—
(n—-1)
pri Cemu je Amax procijenjena svojstvena vrijednost, a n broj kriterija ili alternativa.
(Amax-n) (6,04050-6) [32]
= = = 0,00810
(n-1) 6-1)
Tablica 5.17: Izracunavanje indeksa inkonzistencije

Procjena
K1 K2 K3 K4 K5 K6 Y svojstvenih
vrijednosti

K1 0,12444  0,09142  0,09651  0,14034  0,14983  0,14737  0,74992 6,02617

K2 0,30911 022709  0,19753  0,20168  0,23980  0,20475  1,37996 6,07671

K3 0,34658 030902  0,26879  0,23274  0,24836 022677  1,63226 6,07260

K4 0,06914  0,08779  0,09005  0,07797 007742  0,06739  0,46975 6,02493

K5 0,17251  0,19669 022478  0,18514 020770  0,26491  1,25171 6,02667

K6 0,07939  0,10427  0,11143  0,10276  0,07371  0,09401  0,56557 6,01594

Jedinstvena 6,04050

procjena
(o] 0,00810
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Sto je vrijednost indeksa inkonzistencije manja, to je veca inkonzistentnost matrice.

Dobivena vrijednost usporeduje se sa sluc¢ajnim koeficijentom inkonzistencije RI, a vrijednosti

su dane Saatyevom tablicom (tablica 5.2). Da bi se odredilo je li usporedivanje bilo

konzistentno,

potrebno je odrediti

omjer

inkonzistencije,

odnosno omjer indeksa

inkonzistentnosti 1 slu¢ajnog koeficijenta inkonzistencije (tablica 5.18):

CR = Cl [33]
RI
0,00810 [34]
= ———=10,00648
1,25
S obzirom da je dobiveni broj manji od 0,1, smatra se da je usporedivanje u parovima
provedeno konzistentno.
Tablica 5.18: IzraCunavanje omjera inkonzistencije
Procjena
K1 K2 K3 K4 K5 K6 > svojstvenih
vrijednosti
K1 0,12444 0,09142 0,09651 0,14034 0,14983 0,14737 0,74992 6,02617
K2 0,30911 0,22709 0,19753 0,20168 0,23980 0,20475 1,37996 6,07671
K3 0,34658 0,30902 0,26879 0,23274 0,24836 0,22677 1,63226 6,07260
K4 0,06914 0,08779 0,09005 0,07797 0,07742 0,06739 0,46975 6,02493
K5 0,17251 0,19669 0,22478 0,18514 0,20770 0,26491 1,25171 6,02667
K6 0,07939 0,10427 0,11143 0,10276 0,07371 0,09401 0,56557 6,01594
Jedlns_tvena 6,04050
procjena
Cl 0,00810
CR 0,00648

5.3.3. Provjera konzistentnosti podataka svih ispitanika

Da bi se dobilo ukupno misljenje svih ispitanika (ranije utvrden 41 stru¢njak), potrebno je

ponoviti isti postupak kao i kod odredivanja stava pojedinog ispitanika s time da se u prvom

koraku postupka za svaki kriterij ili potkriterij izracunava geometrijska sredina svih tezinskih

faktora koje su struénjaci iz pojedine skupine dodjeljivali pojedinom Kriteriju ili potkriteriju.

Primjenjuje se isti postupak kao kod skupine stru¢njaka. U tablici 5.19 prikazano je
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izraCunavanje tezinskih koeficijenata potkriterija kriterija voznog reda pomocu geometrijske

sredine.

Tablica 5.19: Izra¢unavanje tezinskih koeficijenata kod svih ispitanika

Vozni red K1 K2 K3 K4 K5 K6
Stanje infrastrukture K1 1 22/5 112 36/7 338 3172
Udaljenost sluzbenog mjesta K2 2/5 1 5/8 21/4  14/7 15/6
Integracija s drugim modovima prijevoza K3 2/3 15/8 1 313 24/9 25/8
Promocija K4 1/4 4/9 1/3 1 3/4 7/9
TroSak trase K5 2/7 5/8 2/5 1173 1 4/5
Tros8ak vozila K6 2/7 1/2 3/8 12/7 1173 1
Tablica 5.20: IzraCunavanje sume tezinskih koeficijenata
K1 K2 K3 K4 K5 K6

K1 1 22/5 1% 36/7 33/8 3%

K2 2/5 1 5/8 21/4 14/7 15/6

K3 2/3 15/8 1 31/3 24/9 25/8

K4 1/4 4/9 1/3 1 3/4 7/9

K5 2[7 5/8 2/5 11/3 1 4/5

K6 2[7 Y 3/8 12/7 11/3 1

> 2 857/951 6 116/179 4170/669 13 3/148 10 307/603 10 237/401

Da bi se dobila procjena tezina, potrebno je svaku vrijednost u tablici 5.20 podijeliti sa sumom

stupca

857
951

= 0,34469

[35]

pa izraCunati prosje¢nu vrijednost po redku. Vrijednosti dobivene kao prosjek relativne su

tezine pojedinih kriterija (tablica 5.21).

0,34469 + 0,36207 + 0,36265 + 0,29654 + 0,32165 + 0,33401

6

= 0,33693

[36]
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Tablica 5.21: IzraCunavanje tezine kriterija

K1 K2 K3 K4 K5 K6 Tezina kriterija
K1 0,34469 0,36207 0,36265 0,29654 0,32165 0,33401 0,33693
K2 0,14320 0,15042 0,14551 0,17159 0,15031 0,17378 0,15580
K3 0,22343 0,24301 0,23507 0,25350 0,23292 0,24791 0,23931
K4 0,08928 0,06733 0,07122 0,07680 0,07154 0,07294 0,07485
K5 0,10197 0,09522 0,09603 0,10216 0,09516 0,07693 0,09458
K6 0,09744 0,08195 0,08953 0,09942 0,12842 0,09442 0,09853

Za potrebe provjere konzistentnosti usporedivanja u parovima izracunata je aproksimativna
vrijednost svojstvene vrijednosti reciprone matrice. Svaku vrijednost u matrici usporedbe
potrebno je pomnoziti s tezinom kriterija za stupac, zatim se izracunaju zbrojevi vrijednosti po

redcima (tablica 5.22):

2 1 6 3 37
1*0,33693 + 2-*0,15580 + 1—*0,23931 + 3=*0,07485 + 3—=*0,09458 371
5 52 7 8
1
+3 > *0,09853 = 2,03839
Tablica 5.22: IzraCunavanje aproksimativnih vrijednosti
K1 K2 K3 K4 K5 K6 Y
K1 0,33693 0,37502 0,36919 0,28900 0,31970 0,34855 2,03839
K2 0,13998 0,15580 0,14813 0,16723 0,14940 0,18135 0,94188
K3 0,21840 0,25170 0,23931 0,24706 0,23151 0,25870 1,44667
K4 0,08727 0,06974 0,07250 0,07485 0,07111 0,07612 0,45158
K5 0,09968 0,09863 0,09776 0,09956 0,09458 0,08028 0,57049
K6 0,09525 0,08488 0,09114 0,09689 0,12764 0,09853 0,59433
Tablica 5.23: IzraCunavanje procjene svojstvenih vrijednosti
Procjena
K1 K2 K3 K4 K5 K6 > svojstvenih
vrijednosti
K1 0,33693 0,37502 0,36919 0,28900 0,31970 0,34855 2,03839 6,04982
K2 0,13998 0,15580 0,14813 0,16723 0,14940 0,18135 0,94188 6,04540
K3 0,21840 0,25170 0,23931 0,24706 0,23151 0,25870 1,44667 6,04529
K4  0,08727 0,06974  0,07250 0,07485 0,07111 0,07612 0,45158 6,03303
K5  0,09968 0,09863 0,09776 0,09956 0,09458 0,08028 0,57049 6,03191
K6  0,09525 0,08488 0,09114 0,09689 0,12764 0,09853 0,59433 6,03204
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Dobivena vrijednost iz tablice 5.22 podijeli se s tezinom kriterija za redak. Na taj nacin dobiva

se procijenjena (aproksimativna) svojstvena vrijednost za redak (tablica 5.23):

2,03839 [38]
m = 6,04982

Da bi se dobila jedinstvena procjena, potrebno je izraCunati prosjek procjena svojstvenih

vrijednosti (tablica 5.24):

6,04982 + 6,04540 + 6,04529 + 6,03303 + 6,03191 + 6,03204 6 03958 [39]
6 - Y

prema ¢emu prosjecna procijenjena svojstvena vrijednost iznosi Amax = 6,03958.

Tablica 5.24: Izracunavanje prosjeka procjene svojstvenih vrijednosti

Procjena

K1 K2 K3 K4 K5 K6 > svojstvenih

vrijednosti
K1 0,33693  0,37502 0,36919 0,28900 0,31970 0,34855 2,03839 6,04982
K2 0,13998  0,15580 0,14813 0,16723 0,14940 0,18135 0,94188 6,04540
K3 0,21840  0,25170 0,23931 0,24706 0,23151 0,25870 1,44667 6,04529
K4 0,08727 0,06974 0,07250 0,07485 0,07111 0,07612 0,45158 6,03303
K5 0,09968 0,09863 0,09776 0,09956 0,09458 0,08028 0,57049 6,03191
K6 0,09525  0,08488 0,09114 0,09689 0,12764 0,09853 0,59433 6,03204
Jedlns_tvena 6,03958

procjena

Osnovni uvjet kod odredivanja svojstvene vrijednosti je da najveca svojstvena vrijednost
inverzno simetricne matrice s n redova mora biti Amax > n te je potrebno provjeriti je li uvjet
zadovoljen. S obzirom da matrica usporedbe ima 6 redova, tj. n = 6, slijedi da je 6,03958 > 6.

Uvjet je zadovoljen. Sljedeci korak je odredivanje indeksa inkonzistencije CI (tablica 5.25):
Amax —n 40
¢ ) [40]
(n—-1)

pri Cemu je Amax procijenjena svojstvena vrijednost, a n broj kriterija ili alternativa.
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_ (Amax-n)  (6,03958-6)

Cl = = = 0,00792 [41]
(n-1) (6-1) ’
Tablica 5.25: IzraGunavanje indeksa inkonzistencije

Procjena
K1 K2 K3 K4 K5 K6 > svojstvenih
vrijednosti

K1 0,33693  0,37502 0,36919 0,28900 0,31970 0,34855 2,03839 6,04982

K2 0,13998  0,15580 0,14813 0,16723 0,14940 0,18135 0,94188 6,04540

K3 0,21840  0,25170 0,23931 0,24706 0,23151 0,25870 1,44667 6,04529

K4 0,08727  0,06974 0,07250 0,07485 0,07111 0,07612 0,45158 6,03303

K5 0,09968  0,09863 0,09776 0,09956 0,09458 0,08028 0,57049 6,03191

K6 0,09525  0,08488 0,09114 0,09689 0,12764 0,09853 0,59433 6,03204

Jedinstvena
procjena 6,03958
Cl 0,00792

Sto je vrijednost indeksa inkonzistencije manja, to je veca inkonzistentnost matrice.

Tablica 5.26: IzraCunavanje omjera inkonzistencije

Procjena

K1 K2 K3 K4 K5 K6 > svojstvenih

vrijednosti
K1 0,33693 0,37502 0,36919 0,28900 0,31970 0,34855 2,03839 6,04982
K2 0,13998 0,15580 0,14813 0,16723 0,14940 0,18135 0,94188 6,04540
K3 0,21840 0,25170 0,23931 0,24706 0,23151 0,25870 1,44667 6,04529
K4 0,08727 0,06974 0,07250 0,07485 0,07111 0,07612  0,45158 6,03303
K5 0,09968 0,09863 0,09776 0,09956 0,09458 0,08028 0,57049 6,03191
K6 0,09525 0,08488 0,09114 0,09689 0,12764 0,09853 0,59433 6,03204
Jesr'(;‘;t;’rfga 6,03058
Cl 0,00792
CR 0,00633

Dobivena vrijednost iz tablice 5.25 usporeduje se sa slucajnim koeficijentom inkonzistencije
RI, a vrijednosti su dane Saatyevom tablicom (tablica 5.2). Da bi se odredilo je li usporedivanje
bilo konzistentno, potrebno je odrediti omjer inkonzistencije, odnosno omjer indeksa

inkonzistentnosti 1 slu¢ajnog koeficijenta inkonzistencije (tablica 5.26):
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Cl [42]

~0,00792 [43]

125 = 0,00633

S obzirom da je dobiveni broj manji od 0,1, smatra se da je usporedivanje u parovima provedeno

konzistentno.
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6. REZULTATIISTRAZIVANJA

Misljenja stru¢njaka, odnosno njihovo ocjenjivanje i dodjeljivanje vrijednosti unaprijed
definiranim kriterijima i potkriterijima usluga od javnog znacaja, omogucdilo je vrednovanje
svakoga pojedinog kriterija i utvrdivanje prosjeéne sume tezinskog kriterija. Dobivenim
rezultatima, odnosno vrijednostima svakoga potkriterija moguce je utjecati na ugovore o javnim

uslugama u prijevozu te utvrditi isplativost pojedine relacije prijevoza.

Za potrebe istrazivanja odabrane su tri pruge razliCite kategorizacije. Simulacija studije slucaja
izradena je na lokalnoj, regionalnoj i medunarodnoj pruzi. Analizirane su komercijalne brzine
provedeno u sluzbenim mjestima) za lokalnu prugu Karlovac — Metlika — DG, regionalnu prugu

Zapresi¢ — Cakovec i medunarodnu prugu Zagreb — Rijeka.

6.1. Vrednovanje kriterija voznog reda

Kao $to je navedeno, vozni red karakteriziraju potkriteriji kao $to su stanje infrastrukture,
udaljenost sluzbenih mjesta, integracija s drugim modovima prijevoza, promocija usluge

prijevoza, trosak trase i troSak vozila (slika 6.1).

Stanje infrastrukture

Udaljenost sluzbenog mjesta

Integracija s drugim modovima prijevoza

\Vozni red

Promocija

TroSak trase

TroSak vozila

Slika 6.1: Kriterij voznog reda

Svaki potkriterij potrebno je vrednovati 1 dodijeliti mu tezinski koeficijent kako bi se usluga
mogla dalje vrednovati 1 mjeriti (tablica 6.1). Na temelju kriterija voznog reda stvara se baza
podataka koja sluzi za daljnja istrazivanja i kao podloga za daljnja ugovaranja usluge i
eventualne pregovore s lokalnom samoupravom. Egzaktni podaci nuZni su za uvrStavanje u

model kojim ¢e utjecati na rezultat, odnosno PSO ugovor na nacin da povecanjem, odnosno
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smanjivanjem pojedinih kriterija proizlazi povoljno rjeSenje za sve potpisnike ugovora,

odnosno aktere javnog prijevoza.

Tablica 6.1: Prosje¢na suma tezinskih koeficijenata za kriterij voznog reda

Prosjec¢na suma
Vozni red K1 K2 K3 K4 K5 K6 tezinskih
koeficijenata

Stanje infrastrukture 0,34469 0,36207 0,36265 029654 032165 0,33401 0,33693
Udaljenost sluzbenog mjesta  0,14320 0,15042 0,14551 0,17159 0,15031 0,17378 0,15580
mgzggsﬁgg Zgj':\?(')rz"a 0,22343 0,24301 0,23507 0,25350 0,23292 0,24791 0,23931
Promacija 0,08928 0,06733 0,07122 0,07680 0,07154 0,07294 0,07485
Trogak trase 0,10197 0,09522 0,09603 0,10216 0,09516 0,07693 0,09458
Trosak vozila 0,09744 0,08195 0,08953 0,09942 0,12842 0,09442 0,09853

Kriterij voznog reda (slika 6.2) s pripadaju¢im potkriterijima jedan je od najvaznijih kriterija
koji utjecu na unificirani model PSO ugovora. Komercijalna brzina ovisi o stanju infrastrukture,

broju zaustavljanja, trajanju zaustavljanja i karakteristikama voznog parka.

Vozni red
Stanje infrastrukture 0,33693
! im vidovima prij 0,23931

= Integracija s drugim vidovima prijevoza
o
LI':J Udaljenost sluzbenog mjesta 0,1558
o
N4
5 TroSak vozila 0,09853
a

Trosak trase 0,09458

0,07485

Promocija
0 0,05 0,1 0,15 0,2 0,25 0,3 0,35 0,4

PROSJECNA SUMA TEZINSKIH KRITERIJA

Slika 6.2: Rezultati vrednovanja kriterija voznog reda

Koliko je stanje infrastrukture vazno, govori Cinjenica da su lokalne pruge tehnicki
osposobljene za vrlo niske brzine od 40 km/h, uz izuzetak kratkih dionica koje su osposobljene
za 60 km/h. Takoder, problem su ogranic¢enja od 20 km/h na ulazima u gotovo sve kolodvore,

Sto povlaci preduga vremena putovanja pojedinog vlaka, uz vrlo niske komercijalne brzine.
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Tako vrijeme potrebno da se prijede udaljenost od 31 km na lokalnoj pruzi izmedu Karlovca i
Kamanja iznosi jedan sat, $to znaci da vlak prijede put od pola kilometra u jednoj minuti.
Uzimajuéi u obzir navedeno, ocekivano je misljenje strucnjaka prema kojemu je stanje
infrastrukture, koje ukljucuje gornji i donji ustroj pruge, broj kolosijeka i odgovarajucu
signalizaciju, jedan od najvaznijih potkriterija za pruzanje kvalitetne usluge prijevoza.
Prosjecna suma tezinskih kriterija za taj potkriterij iznosi 0,33693, §to pokazuje da je stanje

infrastrukture mnogo vaznije od ostalih potkriterija.

Prema misljenju stru¢njaka potkriterij integracije s drugim modovima prijevoza po vaznosti je
na drugom mjestu. Prosjecna suma tezinskih kriterija za taj potkriterij iznosi 0,23931. Da bi se
bolje razumio ovaj potkriterij kojemu su stru¢njaci dali veliku vaznost, potrebno je pojasniti
pojam &vora. Cvorovi su intermodalni objekti uspostavljeni na mjestima promjene modova
prijevoza integrirane mreze urbanog prijevoza. Navedeni objekti sluze svakodnevnim
putnicima kako bi im se pruzila prijevoznu uslugu povezivanja s ostalim dijelovima mreze
javnog prijevoza. Pri tome je bitno da imaju osigurana parkiraliSna mjesta za osobna vozila i
bicikle te da im je omogucena jednostavna pristupacnost biciklima i pjesacenjem. Glavna
karakteristika navedene kategorije je kratko cekanje putnika u sluzbenom mjestu, te
zadovoljavajuca informiranost putnika o dostupnim prijevoznim rutama, $to mora biti dostupno
na $to veéem broju komunikacijskih medija (na istaknutim lokacijama). Cvorovi trebaju biti
pristupacni svim kategorijama putnika i adekvatno infrastrukturno opremljeni kako bi zastitili
putnike od razli¢itih vremenskih uvjeta. Razlikuju se regionalni intermodalni ¢vor, lokalni

intermodalni ¢vor i mjesta integracije.

Regionalni intermodalni ¢vor je visokoga regionalnog znacaja. Regionalni 1 lokalni vlakovi
opsluzuju tu vrstu ¢vorova pruzajuci velik broj dnevnih polazaka 1 dolazaka. Takvi ¢vorovi
nalaze se u urbanom okruZju. U njima su integrirani Zeljeznicki kolodvor sa svom potrebnom
infrastrukturom za parkiranje bicikala i automobila, 1 autobusni kolodvor ili stajaliste. U ¢voru
autobusi dovoze lokalne putnike koji ¢e presjesti na vlak 1 nastaviti svoje putovanje prema
ve¢im srediStima, uz ucestalije polaske, krace vrijeme putovanja 1 brzi nastavak putovanja

nakon presjedanja u tocki integracije i kupnju jedne prijevozne isprave.

Lokalni intermodalni ¢vor je visokoga lokalnog znacaja. Tu vrstu ¢vorova opsluzuju samo
lokalni vlakovi koji prevoze putnike s manje naseljenih podru¢ja u Zupaniji. Na taj nacin
povecava se dostupnost regionalnih vlakova u regionalnim intermodalnim ¢vorovima. U njima
su integrirani Zeljeznicki kolodvor ili stajaliSte sa svom potrebnom infrastrukturom za

parkiranje bicikala i automobila, i autobusno stajaliste.
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Mjesta integracije ¢vorovi su najnizeg znacaja. Na takvim mjestima sastaju se najmanje dva ili
visSe modova prijevoza. Mjesta integracije predstavljaju posebna lokalna mjesta na kojima
stanovnici lokalnih sela (ruralnog podrucja) imaju pristup zeljeznickoj usluzi. Do vlaka mogu
do¢i koriste¢i osobni automobil, motocikl, bicikl ili autobus. U njima su integrirani zeljeznicko

stajaliSte sa svom potrebnom infrastrukturom, i autobusno stajaliste.

Potkriterij udaljenosti stajaliSta nalazi se na tre¢em mjestu s prosjenom sumom tezinskih
kriterija 0,15580. Prema miS$ljenju stru¢njaka udaljenost stajaliSta jedan je od vaznijih
potkriterija koji utjeCe na izbor javnog sredstva prijevoza kod korisnika. Ako su pruzna mreza
1 sluzbena mjesta na njoj svrsishodno rasporedeni, korisnicima je olaksan pristup i1 koriStenje.
Takav optimalan raspored udaljenosti jednoga sluzbenog mjesta od drugog omogucéava
pjesacenje ili eventualno koristenje bicikala, §to znaci da za korisnika prijevozne usluge nema

dodatnih troskova koje iziskuju druga prijevozna sredstva.

Prema misljenjima stru¢njaka promocija, trosak trase i trosak vozila podjednako su vazni, no

ipak znatno manje od prethodno obradenih potkriterija.

6.2. Vrednovanje kriterija tipa i vrste vozila

Kod evaluacije kriterija tipa 1 vrsta vozila (slika 6.3) od stru¢njaka se trazilo da na temelju

svojeg znanja 1 iskustva vezanog uz troSkove, procijene koji je tip 1 vrsta zeljeznickog vozila

.....

Trosak elektri¢ne energije
Trosak dizelskog goriva
Trosak odrzavanja

. . Trosak ¢is¢enja
Tip i vrsta vozila )
Trosak amortizacije

TroSak manevriranja

Trosak usluge tehnickog pregleda

Trosak osoblja

Slika 6.3: Kriterij tipa i vrste vozila
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Tablica 6.2: Prosje¢na suma tezinskih koeficijenata za kriterij tipa i vrste vozila

Prosjec¢na suma

Tip i vrsta vozila K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8 tezinskih
koeficijenata
g;gf;ﬁeelekméne 0,10418 0,08298 0,11442 0,11308 0,11084 0,11882 0,12124 0,11348 0,10988
Trosak dizel-goriva 0,28409 022628 021924 021800 022529 0,20624 0,21220 0,20875 0,22501
Trodak odrzavanja 0,24813  0,28199 0,27593 0,28257 0,29373 027232 027826 0,28774 0,27758
Trodak &iscenja 0,05496  0,06464 0,06104 0,06107 0,05337 0,06660 0,06724 0,05877 0,06096
Troak amortizacije 0,00029 0,08141 0,08841 0,08976 0,08106 0,08772 0,08432 0,08288 0,08573
Trodak manevriranja 0,05308 0,06679 0,06134 0,05277 0,05594 0,06054 0,06089 0,05901 0,05879
Uitgkl < el 0,04999  0,06317 0,05875 0,05168 0,05695 0,05891 0,05924 0,06380 0,05781
tehnickog pregleda
Trosak osoblja 0,11528  0,13273 0,12087 0,13107 0,12282 0,12884 0,11661 0,12558 0,12423
Tip i vrsta vozila
Trosak odrzavanja 0,27758
Trosak dizel goriva 0,22501
= Trosak osoblja 0,12423
o
Hu Tro$ak elektriéne energije 0,10988
@
}lf Trosak amortizacije 0,08573
o
o Trosak ¢iséenja 0,06096
Tro$ak manevre 0,05879
Tro$ak usluge tehni¢kog pregleda 0,05781
0 0,05 0,1 0,15 0,2 0,25 0,3

PROSJECNA SUMA TEZINSKIH KRITERIJA

Slika 6.4: Rezultati vrednovanja kriterija tipa i vrste vozila

Kod vrednovanja ovog kriterija potrebno je istaknuti da se prijevoznici suofavaju s izazovima

nabave kvalitetnih i pouzdanih vozila koje nude korisnicima prijevozne usluge. Ipak s obzirom

da im je danas na raspolaganju Sirok spektar moguénosti nabave novih vozila kao §to su kupnja

vozila na lizing/kredit ili sredstvima EU fondova, nabava takvih vozila znatno je olakSana. Nize

navedeni primjeri jasno pokazuju da za nabavu novih vlakova nije dostatan interes prijevoznog

poduzeca, ve¢ je potreban i interes lokalne samouprave te da je nabavu jednostavnije provesti

u suradnji s regijama ili pokrajinama, odnosno Zupanijama ili gradovima:

e Njemacka pokrajina Baden-Wiirttemberg nabavila je nove vlakove tipa Mireo. Radi se

o floti od 20 akumulatorskih elektri¢nih jedinica proizvodafa Siemens za regionalne
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pruge. Lokalna samouprava donijela je odluku da na neelektrificiranim prugama u
promet uvede vozila bez Stetnih emisija koja ¢e na otvorenom licitiranju kupiti
regionalno poduzece za vozni park. Kompanija Siemens bit ¢e odgovorna za
snabdijevanje 1 odrzavanje vozila sljede¢ih 297 godina. Proizvoda¢ mora osigurati da

su vozila uvijek dostupna na dnevnoj bazi [93].

SFBW, tijelo koje nabavlja vozni park za njemacku pokrajinu Baden-Wiirttemberg,
ugovorilo je s tvrtkom Alstom nabavu 18 dvostrukih jedinica i 54 dizel-motornih
viSestrukih jedinica za pruzanje usluga prijevoza izmedu Tiibingena i Aulendorfa.
Pokrajina ¢e ustupiti novonabavljene vlakove operateru Zollernalbbahn na temelju

ugovora o javnoj usluzi prijevoza putnika [94].

Isto¢nonjemacka Zeljeznica (ODEG) dodjijelila je Alstomu ugovor u vrijednosti od 45
milijuna EUR za osam dizel-motornih vlakova Coradia Lint za usluge prijevoza putnika
u regionalnom prometu na mrezi Elbe Spree. Prometno poduzecée Berlin Brandenburg
(VBB) s ODEG-om zakljucilo je Cetiri ugovora za regionalne usluge javnog prijevoza

putnika na 12 godina, §to je bila temeljna podloga za nabavu vlakova [95].

Njemacka pokrajina Schleswig-Holstein i1 njezina prometna agencija NAH.SH odabrali
su tvrtku Stadler za nabavu 55 Flirt Akku viSestrukih jedinica baterijskih vlakova. U
sklopu nabave zakljuc¢eno je da ¢e tvrtka Stadler obavljati uslugu odrzavanja novo

isporuc¢enih vlakova na razdoblje od 30 godina [96].

Regionalno prijevozno poduzece EAV iz Italije odlucilo se za nabavu 5 kombiniranih
vlakova koji imaju moguénost pogona dizelskim gorivom 1 baterijama. Radi se o nabavi
vlakova unutar okvirnog ugovora koje bi regionalno Zeljeznicko poduzeée FNM iz
Lombardije trebalo potpisati sa Svicarskim proizvodac¢em Stadler. Dogovorena je
isporuka 50 vlakova. Cijena za pet vlakova zajedno s uslugom odrzavanja iznosi 35

milijuna EUR (bez PDV-a) [97].

Godine 2011. Estonija je odlucila zamijeniti 40 godina stari vozni park novim.
Pomocu sredstava EU fondova drzavno poduzece za pruZanje usluga prijevoza putnika
Elron krenulo je u nabavu 18 visoko tehnoloskih, ekoloski prihvatljivih elektriénih
vlakova koji udovoljavaju europskim standardima [98].

Nastavno na europski natjecaj, Zeljeznicko poduzece Fahma, tvrtka kéi prometnog
tijela Rhein-Main (RMV) iz Njemacke, zakljucilo je ugovor s tvrtkom Alstom za

nabavu 27 viSestrukih jedinica vlakova na vodik za potrebe putni¢kog prijevoza.
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Vrijednost narudzbe iznosi 500 milijuna EUR 1 ukljucuje 25-ogodisnje odrzavanje i

dostavu vodika [99].

Iz navedenih primjera moze se zakljuciti da prijevozna poduzeca ugovore o nabavi prijevoznih
sredstava sve viSe zakljucuju uz ugovorenu uslugu odrzavanja. U slucaju da se odrzavanje ne
ugovori, potrebno je organizirati i provoditi kvalitetno odrzavanje voznog parka da bi vozila u

svakom trenutku bila $to viSe iskoristiva i funkcionalna za opsluzivanje usluge voznog reda.

U Hrvatskoj je odrzavanje vu¢nih vozila organizirano na viSe lokacija, odnosno teritorijalno je
podijeljeno na regionalne centre i radionice tvrtke Tehnicki servisi zeljeznickih vozila d.o.o.,
koje se nalaze u Zagrebu, Osijeku, Vinkovcima, Varazdinu, Karlovcu, Ogulinu, Kninu, Solinu,
Rijeci i Puli. Na podrudju Zagreba odrzava se vise od 70 % vuénih vozila HZPP-a.
Dislociranost, nedovoljna izgradenost kapaciteta za odrzavanje, ¢iS¢enje 1 garaZiranje vozila
HZPP-a poveéava tro§kove organizacije Zeljezni¢kog prijevoza putnika i potrodnju energije te

negativno utjece na okolis.

Uzimajuéi u obzir navedeno, ocekivano je misljenje strucnjaka prema kojemu je trosak
odrzavanja vrlo visok jer ukljucuje kompletnu uslugu u svrhu sigurnosti, pouzdanosti i
funkcionalnosti voznog parka. Prosje¢na suma tezinskih kriterija za ovaj troSak iznosi 0,27758,
$to pokazuje da bi HZPP trebao reorganizirati svoje resurse i prona¢i naéin rje$avanja problema

neucinkovitog 1 skupog odrzavanja.

Prema miSljenjima strunjaka prosjecna suma teZinskih kriterija za potkriterij troska
odrZavanja, koji se ve¢inom odnosi na dizelske lokomotive i vagone, malo je vec¢i od troSka
dizelskog goriva koji iznosi 0,22501. Misljenje stru¢njaka o vaznosti udjela troSka dizelskog
goriva potkrijepljeno je tablicom 6.3., iz koje je razvidno da je udio troska dizelskog goriva ¥4
od ukupnog troska energije. Na razini godine troSak energije dizelskog goriva iznosi 89,6

milijuna kuna, uz cijenu od 12,13 kuna po vlak-kilometru.

Tablica 6.3: Trosak energije voznog parka HZPP-a na godi$njoj razini
Izvor: HZPP

viak-km % ENEFFEgISJ/EK(kn) % krm;m
LR 7.941.580 51,61% 32.222.694 26,45% 4,06
energija
Dizelsko gorivo ~ 7.388.300 48,01% 89.600.000 73,55% 12,13
DRUGO 58.148  0,38% 0,00% 0,00
UKUPNO 15.388.029 121.822.694 7,92

131



TroSak elektri¢ne energije trostruko je manji od troska dizelskog goriva te se moze zakljuciti da
je koristenje elektromotornih vlakova najefikasnije i najisplativije za zeljeznickog prijevoznika.
Na razini godine troSak elektri¢ne energije iznosi 32,2 milijuna kuna s udjelom od % od
ukupnog troska energije. Cijena elektricne energije za jedan vlak-kilometar iznosi 4,06 kuna.
Vecim koriStenjem elektromotornih vlakova smanjit ¢e se troSak odrzavanja, troSak dizelskog

goriva, manevriranja i usluge tehnickog pregleda vagona, a time i osoblja.

Trosak osoblja na visokom je tre¢em mjestu, $to predstavlja vrlo zabrinjavaju¢i podatak. To je
pokazatelj na koji se mora utjecati i smanjiti ga jer uvelike utjece na visinu financijskog iznosa
PSO ugovora. Prije nego Sto se pristupi izradi analitickih turnusa rada strojnog osoblja,
potrebno je detaljno poznavati elemente koji bitno utjecu na izradu smjena strojnog osoblja,
medu kojima su 1 poznavanje elemenata vezanih uz trajanje smjene strojnog osoblja, radno
vrijeme u smjeni, vrijeme pripreme i raspreme za osoblje vlaka, stanka tijekom rada, rezijska
voznja, vrijeme c¢ekanja 1 vrijeme provedeno u pricuvi. Kod izrade analitickih turnusa rada
strojnog osoblja potrebno je poznavati i pridrzavati se odredbi iz:

e Pravilnika o radnom vremenu izvr$nih radnika u zeljeznickom prometu

e Pravilnika o vuci vlakova broj 201

e Kolektivnog ugovora drustva HZ Putniéki prijevoz d.0.0.

e Upute za rad radnika u vuci vlakova broj 201-1

e Zakona o sigurnosti i interoperabilnosti Zeljeznickog sustava.

Vaznost poznavanja i postivanja odredbi iz navedenih akata ima veliku vaznost pri izradi
analitickih turnusa strojnog osoblja. Uz to, kod izrade turnusa vrlo su bitni i elementi pripreme
i raspreme vucnog vozila. Prilikom odredivanja trajanja primopredaje smjene strojnog osoblja

mora se uracunati i vrijeme potrebno za pripremu vuc¢nog vozila.

Radnje koje strojno osoblje treba izvrSiti i koje su uraunate u vrijeme pripreme vuénog vozila
navedene su u Uputi za rad radnika u vuci vlakova 201-1 i Pravilniku o vuci vlakova - Pravilnik
201 [100, 101].

MMPI je izdao Pravilnik o radnom vremenu izvr$nih radnika u Zeljeznickom prometu (NN
105/08, 33/13) koji se temelji na Zakonu o sigurnosti u zeljeznickom prometu (NN 40/07).
Navedeni pravilnik primjenjuje se tijekom izrade turnusa strojnog osoblja u HZPP-u i propisuje
sljedece [102]:

e radno vrijeme —tijekom planiranja rasporeda radnog vremena potrebno je da poslodavac

uzme u obzir opce principe prilagodavanja rada i1 organizacije rada izvr$nih radnika
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kako bi se osigurala zdravstvena zastita radnika te sigurnost zeljeznickog prometa.
Ovisno o organizaciji prometa, vrsti poslova, brzini i vrsti vliakova te drugim uvjetima
koji utjeCu na sposobnost izvr$nih radnika, poslodavac je duzan odrediti trajanje i

raspored radnog vremena i smjene, kao i odmora izmedu dvije uzastopne smjene.

trajanje smjene i odmora izmedu dviju uzastopnih smjena — smjena izvrSnog radnika
moze se definirati kao ukupno vrijeme od dolaska radnika na posao do odlaska s posla.
U smjeni je radnik na raspolaganju poslodavcu te je duzan izvrSavati svoje radne obveze
na temelju ugovora o radu. Radno vrijeme u smjeni obuhvaca vrijeme u obavljanju
pripreme 1 raspreme za osoblje vlaka, vrijeme rada u smjeni, stanku tijekom rada,
vrijeme prekida do dva sata tijekom trajanja smjene, rezijsku voznju radi preuzimanja
zeljeznickog vozila, vrijeme cekanja od javljanja na rad po rasporedu od stvarnog
pocetka rada kod kasnjenja planiranog vlaka, vrijeme provedeno u obaveznoj pricuvi i

vrijeme od stvarnog javljanja na rad.

rad no¢u — no¢nim radom smatra se rad izvr$nog radnika u no¢noj smjeni ako je radnik
radio najmanje tri sata, a punim radnim vremenom nocu smatra se radno vrijeme od
22.00 do 6.00 sati sljedec¢eg dana.

koristenje stanke — tijekom svakoga radnog razdoblja od 24 sata radnik ima pravo na
neprekidno razdoblje odmora kod kué¢e u minimalnom trajanju od 12 sati dok odmor
izmedu dviju uzastopnih smjena izvrSnih radnika traje najmanje 12 sati. Takoder
iznimno, izvrSnom radniku koji upravlja vuénim vozilom u putnickom prijevozu ne

pripada odmor ako rad u smjeni u dolasku i povratku traje manje od 10 sati.

neprekidna voznja — bitno je naglasiti da se kod izrade turnusa strojnog osoblja treba
pripaziti na odredbu Pravilnika prema kojoj neprekidno upravljanje vu¢nim vozilom
vlaka u jednoj smjeni ne smije trajati dulje od 5 sati (pod neprekidnim upravljanjem

smatra se vrijeme voznje, manevriranje i stajanje U kolodvoru do 10 minuta).

prekid rada — u slucaju da se izvrSnom radniku otkaze vlak, poslodavac je duzan
evidentirati trajanje smjene predvidene rasporedom rada, ali iskljuciti trajanje smjene
koja pocinje iz obrtnog kolodvora ako je u istom kolodvoru predviden odmor. Vrlo bitna
odredba Pravilnika odnosi se na radno vrijeme u smjeni koje ne smije trajati dulje od 12
sati, dok za izvr$nog radnika koji upravlja vu¢nim vozilom za prijevoz putnika, radno

vrijeme ne smije trajati dulje od 10 sati.
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Izvrsni radnici su oni radnici koji neposredno sudjeluju u obavljanju zeljeznickog prometa.
Strojovoda je izvrSni radnik koji rukuje vu¢nim vozilom pri voznji vlaka, manevriranju i
pokusnim voznjama. U skladu s odredbama Pravilnika o vuci vlakova, duznost strojovode je
da nakon zavrSene voznje te dolaskom u jedinicu vuce doticno vozilo namiri pogonskim i
drugim potrebnim materijalom, provjeri ispravnost uredaja na vu¢nom vozilu, te odlucuje je li
vucno vozilo potrebno iskljuciti iz prometa ako neka od nepravilnosti na vu¢nom vozilu moze
predstavljati ugrozavanje sigurnosti zeljeznickog prometa. Dok zaposjeda vucno vozilo,
strojovoda nadzire ispravnosti uredaja, odrzava ¢isto¢u na vuc¢nom vozilu, otklanja prolazne
kvarove, provjerava koliinu goriva, maziva i drugog potroSnog materijala, suraduje s
dispe¢erom vuce vlakova, a kod zavrSetka voznje u knjigu primopredaje unosi sve uocene

nepravilnosti.

Strojovode, odnosno izvr$ni radnici osim redovitih provjera vozila kojima upravljaju, imaju
obvezu prisustvovati redovitom poucavanju prema odredenom mjeseénom rasporedu. Mjese¢ni
raspored sadrzi datum i vrijeme poucavanja prema radnim mjestima. Izvr$nim radnicima
moraju biti priopéene sve promjene koje se ti¢u i koje bi mogle utjecati na sigurno odvijanje

zeljeznickog prometa.

Kod izrade turnusa strojnog osoblja treba voditi racuna o tome kako je zaposjednuto vuc¢no
vozilo. Vuéno vozilo mozZe biti zaposjednuto kao:

e jednoposjed

e dvoposjed [101].

Jednoposjed podrazumijeva samo strojovodu koji upravlja vu¢nim vozilom, a dvoposjed da
vucnim vozilom upravljaju strojovoda 1 pomo¢nik strojovode ili da vu¢nim vozilom upravljaju

dvojica strojovoda.

Prema misljenju struénjaka troSkovi €iS¢enja, amortizacije, manevriranja i usluge tehni¢kog

pregleda manje su vazni od prethodno obradenih potkriterija.

6.3. Vrednovanje kriterija zahtjeva kvalitete

Kriteriji kvalitete definirani su tako da uzimaju u obzir posebne interese putnika. Selekcija
kriterija zahtjeva kvalitete temelji se na europskom standardu EN 13816 [11]. Standard ukazuje
na znacenje Koje danas kvaliteta usluge ima u javnom prijevozu putnika za sve korisnike,

prijevoznike, drustvo i okoli$, te utvrduje Kriterije kvalitete javnog prijevoza i na¢ine mjerenja
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kvalitete. Potrebno je napomenuti da je usluga, a ne prijevoznik, ono $to je u skladu s ovim
standardom. Putnik moze birati vrstu prijevoznog sredstva i prijevoznika, a na odluku 0 odabiru
utjecu i eksploatacijske karakteristike kao Sto su raspolozivost, pristupacnost, informacije,
vrijeme, briga za korisnika usluge prijevoza, udobnost, sigurnost putnika i utjecaj na okolis,

koje variraju izmedu nacina prijevoza, okolisa i davatelja usluge (slika 6.5).

Raspolozivost

Pristupacnost

Informacije

Vrijeme

Zahtjevi kvalitete
Briga za korisnika usluge

Udobnost

Sigurnost putnika

Utjecaj na okoli§

Slika 6.5: Kriterij zahtjeva kvalitete
Stru¢njaci zeljeznickog prometa trebali su se odluciti za potkriterij koji je po njihovu misljenju
najvazniji da bi putnici, tj. korisnici prijevozne usluge bili §to zadovoljniji pruZenom uslugom

(tablica 6.4 1 slika 6.6).

Tablica 6.4: Prosje¢na suma tezinskih koeficijenata za kriterij zahtjeva kvalitete

Prosje¢na suma

Zahtjevi kvalitete K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8 tezinskih
koeficijenata
Raspolozivost 021498 0,22958 021950 021601 0,21597 023703 0,20275 0,18122 0,21463
Pristupacnost 013535 0,14072 0,14308 0,13624 0,15766 0,15980 0,13894 0,14306 0,14436
Informacije 010591 0,10635 0,10814 011134 0,10851 0,10410 0,10873 0,11301 0,10826
Vrijeme 017961 0,18641 0,17529 0,18047 0,18144 0,18413 0,17571 0,16300 0,17826
S;I'Sgeza LEEie 008809 0,07899 0,08820 0,08764 0,08702 0,07606 0,10251 0,09664 0,08814
Udobnost 006305 006046 007221 006729 007910 007070 0,07768 0,09672 0,07340
Sigurnost putnika 016551 0,15810 0,15525 0,15668 0,13344 0,13969 0,15610 0,16630 0,15388
Utjecaj na okolis 004750 0,03938 0,03831 004433 0,03687 0,02849 0,03758 0,04004 0,03906
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Zahtjevi kvalitete

Raspolozivost 0,21463
Vrijeme 0,17826
Sigurnost putnika 0,15388
Pristupacnost 0,14436
Informacije 0,10826

POTKRITERNI

Briga za korisnika usluge 0,08814
Udobnost 0,0734
0 0,05 0,1 0,15 0,2 0,25

PROSJECNA SUMA TEZINSKIH KRITERIJA

Slika 6.6: Rezultati vrednovanja kriterija zahtjeva kvalitete

Stru¢njaci su procijenili da je najvazniji potkriterij raspolozivost koji su ocijenili s 0,21463.
Raspolozivost podrazumijeva udaljenost od mjesta stanovanja do tocke ulaska/izlaska u
prijevozno sredstvo. Sto je ta udaljenost manja, odnosno $to je vrijeme potrebno za transfer od
tocke stanovanja do ulaska u prijevozno sredstvo krace i ako nije potrebno koriStenje drugih
prijevoznih sredstava, to je vaznost potkriterija prihvatljivija za korisnike prijevozne usluge.
Drugi uvjet je potreba za Sto kra¢im vremenom presjedanja iz jednog prijevoznog sredstva u
drugo. Korisnici prijevozne usluge smatraju da ako je taj uvjet zadovoljen, vaznost potkriterija
je veca. Potrebno je istaknuti i uvjet rasprostranjenosti Zeljeznicke mreze, odnosno pokrivenosti
povrsine. Moze se zakljuciti da je raspoloZivost najvazniji potkriterij zahtjeva kvalitete jer jamci

neprekinuti slijed putovanja u zajamcenti sat 1 u skladu s potrebnom ucestalosti.

Na drugom myjestu s prosje¢nom sumom teZinskih kriterija u iznosu od 0,17826 je potkriterij
vremena koji sadrZi vrijeme putovanja i pridrzavanje voznog reda. Vrijeme putovanja ukljucuje
vrijeme potrebno za planiranje putovanja, tj. vrijeme koje je potrebno da se putnik odluci kojim
¢e prijevoznim sredstvom putovati 1 koju liniju koristiti, odnosno hoce li koristiti javni prijevoz
ili putovati vlastitim automobilom. Na ovaj potkriterij prijevoznici trebaju utjecati §to je vise
moguce kako bi potaknuli svijest putnika o prednosti koriStenja javnih prijevoznih sredstava.
Prije pocetka voznje ili putovanja javnim prijevozom do kuce, posla ili drugih mjesta, potrebno
je isplanirati put i dobiti korisne informacije. Na taj nacin jednostavnije je odluciti kada krenuti,
kakav promet ocekivati, koju rutu odabrati i ima li zastoja na putovanju. Nadalje, vrijeme
putovanja ukljucuje i vrijeme potrebno za dolazak do zeljeznickog, autobusnog ili tramvajskog

kolodvora/stajalista, ukljucujuci 1 vrijeme za prijevoz. Zatim vrijeme potrebno za presjedanje s
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jednog na drugo prijevozno sredstvo 1 vrijeme provedeno u prijevoznom sredstvu ili
prijevoznim sredstvima. Pri tome je putniku najvaznija redovitost usluge i to¢nost polazaka i
dolazaka svakoga prijevoznog sredstva koje koristi te pristup do njih. Ako je pristup odredenim
prijevoznim sredstvima brz 1 u¢inkovit, mogucnost za odabir tih prijevoznih sredstava time je

veca.

Osobito je vazno $to su struénjaci prepoznali i potkriterij sigurnosti putnika, §to znaci da

sigurnost putnika i putovanja predstavlja takoder jedan od najvaznijih faktora.

Sigurnost zeljeznickog sustava mora se sustavno odrzavati i trajno unaprjedivati, uzimajuci u
obzir razvoj zakonodavstva Europske unije 1 tehnic¢ki i znanstveni napredak, osobito radi
sprjeCavanja ozbiljnih nesrec¢a. U okviru svoje djelatnosti upravitelji infrastrukture i zeljeznicki
prijevoznici odgovorni su za sigurnost Zeljeznickog sustava i upravljanje povezanim rizicima.
Upravitelji infrastrukture i Zeljeznicki prijevoznici, po potrebi suradujuci, moraju provoditi
mjere prijeko potrebne za upravljanje rizicima, primjenjivati nacionalna sigurnosna pravila te
uspostaviti sustav upravljanja sigurno$éu u skladu sa zakonskim okvirom. Upravitelji
infrastrukture 1 zeljezniCki prijevoznici moraju uspostaviti vlastite sustave upravljanja
sigurno$¢u kako bi se osiguralo da Zeljeznicki sustav moze dosegnuti barem zajednicke
sigurnosne ciljeve, da je u skladu s nacionalnim sigurnosnim pravilima i sa sigurnosnim
zahtjevima utvrdenim u TSI-ima 1 da se primjenjuju odgovaraju¢i dijelovi zajedniCkih
sigurnosnih metoda. Sustav upravljanja sigurno$c¢u upravitelja infrastrukture mora omoguciti
koriStenje Zeljeznicke infrastrukture razlic¢itim Zeljeznickim prijevoznicima i ukljuciti pravila
kojima se svim Zeljeznickim prijevoznicima omogucuje odvijanje Zeljezni¢kog prometa u
skladu s TSI-ima, nacionalnim sigurnosnim pravilima 1 uvjetima utvrdenim u uvjerenju o
sigurnosti. Sustav upravljanja sigurnosc¢u upravitelja infrastrukture mora sadrzavati pravila o
postupanju, davanju upozorenja i informiranja javnosti u slucaju opasnosti, uskladena s

posebnim propisima i odgovaraju¢im pravilima Zeljeznickih prijevoznika [103].

Na cetvrtom mjestu je potkriterij pristupacnosti s ocjenom 0,14436. Pod pristupacnoscu se
podrazumijevaju vanjske meduveze prema drugim modovima prijevoza i unutarnje meduveze
u slucajevima presjedanja s jednog prijevoznog sredstva na drugo. Kod navedenih meduveza
izuzetno je vazno postojanje kvalitetne infrastrukture te logisticke podrSke u smislu izdavanja
integriranih prijevoznih karata jer ¢e integrirani sustav biti cjelovit samo u slu¢aju kada budu
zadovoljene sve komponente integracije. Omogucavanje kvalitetnih veza pjeSacima, biciklima,
autobusima, korisnicima taksija 1 osobnih automobila, uz moguc¢nost kupnje jedne prijevozne

karte na blagajnama, kartomatima, drugim mjestima te internetskim stranicama ili mobilnim
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aplikacijama, uspostavlja se sustav integracije za koji je vazan potkriterij pristupacnosti zbog
¢ega su ga strucnjaci svrstali u vaznije potkriterije.
Prema misljenjima stru¢njaka udobnost, briga za korisnika usluge, utjecaj na okoli§ i

informacije manje su vazni od prethodno obradenih potkriterija. Stru¢njaci su ih ocijenili

ocjenama od 0,3906 do 0,10826.

6.4. Vrednovanje kriterija ponasanja korisnika

Slikom 6.7 opisane su kvalitativne karakteristike koje odreduju kriterij ponasanja korisnika. To
su upotrebljivost sadrzaja za putnike, sjediSta i osobni prostor, udobnost voznje, uvjeti okoline,

komplementarni sadrzaji, ergonomija i opcija izdavanja prijevoznih karata.

Upotrebljivost sadrzaja za putnike ]

Sjedista i osobni prostor

Udobnost voznje

Ponasanje korisnika Uvjeti okoline ]

Komplementarni sadrzaji

Ergonomija l

Opcija izdavanja prijevoznih karata ]

Slika 6.7: Kriterij ponasanja korisnika

Radi se o subjektivnoj kategoriji koja iziskuje angazman i sudjelovanje stru¢njake iz druStvenih
znanosti. Struénjaci su na temelju svojih stru¢nih znanja, vjestina i iskustava odlucili koji je

potkriterij po njihovu misljenju najvazniji (tablica 6.5 i slika 6.8).

Prema misSljenju strucnjaka da bi prijevoznik zadrZzao stalnog putnika, on mora najvise
pozornosti posvetiti kvaliteti sjediSta i osobnom prostoru svakog pojedinog putnika te
udobnosti. O¢ekivanja korisnika prijevozne usluge za udobnos¢u sve su veca, putnici Zele vecu
komociju, zele da se ponuditelj prijevozne usluge redovito brine o njima te da im u svakom
trenutku netko bude na dispoziciji. Zele imati slobodu kod odabira sjedista bez obzira na to radi
li se o sjediStima u prijevoznom sredstvu ili ¢ekaonicama, uz uvjet da na raspolaganju imaju

dovoljno osobnog prostora.
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Tablica 6.5: Prosje¢na suma tezinskih koeficijenata za kriterij ponasanja korisnika

Prosje¢na suma tezinskih

Ponasanje korisnika K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 koeficijenata
glj’tzt"rfebljiv"s‘ sadrzajaza 15475 016355 04910 0,14672 017571 015086 0,15318 0,15627
Sjedista i osobni prostor 0,20084 0,20870 0,19496 0,23659 0,19386 0,23320 0,21262 0,21154
Udobnost voznje 0,21825 0,23123 0,21029 0,21872 0,20284 0,20611 0,18488 0,21033
Uvijeti okoline 0,12367 0,10344 0,11274 0,11726 0,12892 0,12658 0,12655 0,11988
Komplementarni sadrzaji 0,05188  0,06366 0,06108 0,05269 0,05891 0,05720 0,06389 0,05847
Ergonomija 0,07881  0,06850 0,07839  0,07239 0,07913 0,07683 0,08882 0,07755
Opcije izdavanja prijevoznih ~ 0,17180  0,16091  0,19344  0,15563 0,16062 0,14922 0,17006 0,16595
karata

PonaSanje korisnika
Sjedista i osobni prostor 0,21154
Udobnost voznje 0,21033
% Opcija izdavanja prijevoznih karata 0,16595
E Upotrebljivost sadrzaja za putnike 0,15627
g Uvijeti okoline 0,11988
Ergonomija 0,07755
Komplementarni sadrzaji 0,05847

0,00000 0,05000 0,10000 0,15000 0,20000 0,25000
PROSJECNA SUMA TEZINSKIH KRITERIJA

Slika 6.8: Rezultati vrednovanja kriterija ponasanja korisnika

Opcija izdavanja prijevoznih karata prema misljenju stru¢njaka takoder ima veliku vaznost
zbog komocije koju o€ekuju korisnici prijevozne usluge. U danaSnje vrijeme, kada se nudi
veliki izbor moguénosti online kupnje, putnici o¢ekuju da im kupnja karte bude jednostavna i

dostupna 24 sata na dan.

Upotrebljivost sadrzaja za putnike na tockama ulaska 1 izlaska iz vozila, kao 1 u vozilu za
vrijeme voznje, pripada u najvaznije kvalitativne karakteristike na koje prijevoznik mora
utjecati kako bi kvalitetu prijevozne usluge podigao na zadovoljavajucu razinu koju oc¢ekuju
korisnici prijevozne usluge. Njihova percepcija usredotoCena je na isporucenu kvalitetu 1 ovisi

o njihovu osobnom dozivljaju usluge ili povezanih usluga.
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Uvjeti okoline, komplementarni sadrzaji i ergonomija ocijenjeni su nizim ocjenama.

6.5. Vrednovanje kriterija o¢ekivanih prihoda

Kod evaluacije kriterija oCekivanih prihoda (slika 6.9) od stru¢njaka se trazilo da na temelju
svojeg znanja i iskustva vrednuju potkriterije ocekivanih prihoda kao Sto su prodaja
pojedinacnih, mjesecnih i godisnjih prijevoznih karata, diferencirane cijene, ugovor o javnim
uslugama i nadstandardni ugovori (tablica 6.6 i slika 6.10).
Prodaja pojedinacnih prijevoznih karata
Prodaja mjese¢nih prijevoznih karata
Prodaja godisnjih prijevoznih karata
Ocekivani prihodi - - —~
Diferencirane cijene

Ugovor o javhim uslugama

Nadstandardni ugovori

Slika 6.9: Kriterij o¢ekivanih prihoda

Tablica 6.6: Prosje¢na suma tezinskih koeficijenata za kriterij o¢ekivanih prihoda

Prosje¢na suma tezinskih

Ocekivani prihodi K1 K2 K3 K4 K5 K6 .
koeficijenata

Prodaja pojedina¢nih
prijevoznih karata
Prodaja mjesecnih

0,10123 0,08057 0,10020 0,11355 0,11670 0,11375 0,10433

- : 0,28304 0,22527 0,20108 0,24501 0,23235 0,20239 0,23152
prijevoznih karata
Prodaja godisnjih
prijevoznih karata 0,20987 0,23272 0,20773 0,19701 0,20479 0,17746 0,20493
Diferencirane cijene 0,07234 0,07460 0,08555 0,08114 0,08535 0,07820 0,07953
Ugovor o javnim 022793 025476 026653 024320 026276 0,30955 0,26079
uslugama
Nadstandardni ugovori 0,10560 0,13208 0,13890 0,12008 0,09806 0,11866 0,11890

Slika 6.10 prikazuje misljenja stru¢njaka o ocekivanim prihodima. U skladu s njihovim
ocjenama, ugovori o javnim uslugama smatraju se krucijalnim za uspjeSnost prijevozne usluge.
Ugovor o javnim uslugama najbolji je model financiranja Zeljeznickog prijevoza putnika jer
njime nacionalni prijevoznik preuzima odgovornost za to da za svaki vozni red odrZava linije

za potrebe drzave, neovisno o prihodima koje ¢e na tim linijama ostvariti. Sto je financijska
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vrijednost ugovora veca, to je stabilnost poslovanja prijevoznika sigurnija. Na taj nacin postize
se transparentnost usluge, prijevoznik je za svoju prijevoznu uslugu adekvatno placen, a drzava
ili lokalna samouprava ga u svakom trenutku moze kontrolirati, tj. imati pod kontrolom uslugu
za koju izdvaja novac. Ugovor o javnim uslugama jamci sigurnost prijevozniku jer mu
omogucava siguran prihod i stabilno i1 u€inkovito dugoro¢no poslovanje. Visina financijskih
sredstava omogucéava mu daljnju modernizaciju i unapredivanje prijevozne usluge, investiranje
u nova vozila te opremu i edukaciju, odnosno stvaranje kvalitetnih ljudskih potencijala. Unato¢
znatnom padu broja putnika, odnosno prihoda od prijevoza, ukupni prihodi ostaju relativno
stabilni zahvaljuju¢i primarno prihodima od poticanja putnickog prijevoza ostvarenih na
temelju naknade za obavljanje usluge od opéeg gospodarskog interesa (subvencije) koje su
prijevozniku osigurane kroz ugovor o javnim uslugama. Navedeno ukazuje na ¢injenicu da je
stabilnost i postojanost sredstava iz ugovora jedan od klju¢nih preduvjeta odrzivosti poslovanja
prijevoznika. Sredstva iz ugovora odobrena su na osnovi ugovora s nadleznim ministarstvom,
a njime se nadoknaduje razlika izmedu prihoda i troskova za usluge daljinskog, lokalnog i
gradsko-prigradskoga zeljeznickog putnickog prijevoza. Sredstva se dodjeljuju na osnovi
razlike prihoda i troskova za specificne, unaprijed definirane kategorije, npr. vozni park
(amortizacija 1 odrZavanje), pogonska energija, naknada za koriStenje trase. Uspostava sustava
alokacije prihoda 1 troSkova i analize profitabilnosti trebali bi biti jedan od prioriteta

prijevoznika te jamstvo kvalitetne prijevozne usluge.

Ocekivani prihodi

Ugovor o javnim uslugama 0,26079
Prodaja mjese¢nih prijevoznih karata 0,23152
Prodaja godisnjih prijevoznih karata 0,20493
Nadstandard ugovori 0,11890

POTKRITERUI

Prodaja pojedinacnih prijevoznih karata 0,10433

Diferencirane cijene 0,07953
0,00000 0,05000 0,10000 0,15000 0,20000 0,25000 0,30000

PROSJECNA SUMA TEZINSKIH KRITERIJA

Slika 6.10: Rezultati vrednovanja kriterija o¢ekivanih prihoda

Uporiste za dokazivost hipoteze H3 ,,Iznos subvencije utjee na kvalitetu usluge od javnog

znacaja“ potkrepljuje se norveskim primjerom iz zracnog prijevoza. Norveske zracne luke u
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velikoj mjeri financirane su kriznim subvencioniranjem aerodromskog sustava koji se sastoji
od 46 zracnih luka [104]. Te zra¢ne luke funkcioniraju kao ¢vorista za polaske, dolaske i tranzit
na regionalnim i nacionalnim linijama. Zra¢ne luke s niskom potraznjom povezane su unutar
PSO okvira. Takav oblik medusobno povezane drzavne potpore prometu snazno utjee na
troskove norveSkog sustava zraénog prometa jer se povecavaju naknade za javne usluge koje
placa Ministarstvo prometa. S jedne strane, Ministarstvo prima dobit (ako postoji nakon
prekomjernog subvencioniranja zra¢nih luka koje stvaraju gubitak [103]) od svoga
aerodromskog sustava u obliku dividendi, dok s druge strane subvencionira regionalni zracni
promet na pravcima pokrivenim PSO ugovorom (ako su operativni troSkovi i marza profita

prijevoznika veci od operativnih prihoda) [8].

Kada se analiziraju financijski iznosi, struktura i propisi koji se primjenjuju na pravcima
pokrivenim PSO ugovorima, uocava se snazna (financijska) meduovisnost izmedu razli¢itih
dionika, odnosno putnika, prijevoznika, zranih luka i1 vlasnika te Ministarstva prometa.
Ministarstvo prometa ima moguénost subvencioniranja gubitaka na pravcima, a zauzvrat moze

dobiti dividendu od dobiti koju ostvaruje aerodromski sustav.

U slucaju da drzava ne ispunjava svoje obaveze vezane uz placanje usluge, prijevoznik nije
duzan taj prijevoz obavljati na svoj teret. Ako dode do poremecaja u prijevozu, obje ugovorne

strane preuzimaju odgovornost ovisno o uzrocima.

Ugovor o javnim uslugama upotpunjuju potkriteriji prodaje mjese¢nih 1 godisnjih prijevoznih
karata. Svakodnevni korisnici zeljeznic¢ke usluge odlucuju se na kupnju mjese¢nih prijevoznih
karata zbog brzeg, komotnijeg i bezbriznijeg putovanja na svojim dnevnim relacijama. To su
putnici koji svakodnevno koriste najcesce isto prijevozno sredstvo na putovanju do radnog

mjesta.

Povoljnija opcija za prijevoznika bila bi da stalni putnici kupuju godisnje prijevozne karte jer
bi tako prijevoznik uprihodio ve¢a financijska sredstva, §to bi mu omogucéilo sigurnost
poslovanja. Zbog vecih financijskih iznosa, putnici se rijetko odlucuju za kupnju godiSnjih
prijevoznih karata, a sve rjede za tu opciju odlucuju se 1 tvrtke koje tu vrstu prijevoznih karata
kupuju svojim zaposlenicima. Prijevoznici bi odredenim popustima tu vrstu usluge trebali

pribliziti korisnicima usluge kako bi povecali broj prodanih godisnjih karata.

Prodaja pojedinacnih prijevoznih karata, diferencirane cijene i nadstandardni ugovori prema
misljenjima stru¢njaka ocijenjeni su ocjenama od 0,07953 do 0,11890 1 manje su vazni od

prethodno obradenih potkriterija.
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6.6. Vrednovanje kriterija za kreiranje PSO ugovora

Skupina kriterija (slika 6.11) za kreiranje PSO ugovora podrazumijeva kriterije kao $to vozni
red, tip 1 vrsta vozila, zahtjevi kvalitete, ponaSanje korisnika te ocekivani prihodi kao
podjednake kriterije za ocjenjivanje usluge prijevoza (tablica 6.7 i slika 6.12). S obzirom da se
radi o osnovnim kriterijima koje svaki ugovor o javnim uslugama mora ukljucivati, svi su
jednako vazni, uz iznimku razli¢itosti ukupne uloge prilikom provodenja usluge prijevoza.

Takoder, medusobnom interakcijom kriterija utjece se na razinu usluge i zadovoljstvo korisnika.

Vozni red
Tip i vrsta vozila
Kreiranje PSO ugovora Zahtjevi kvalitete
Ponasanje korisnika

Ocekivani prihodi

Slika 6.11: Kriteriji za kreiranje PSO ugovora

Tablica 6.7: Prosje¢na suma tezinskih koeficijenata za kreiranje PSO ugovora

Prosje¢na suma tezinskih

Kriteriji K1 K2 K3 K4 K5 Koeficijenata
Vozni red 0,363900477  0,387823904  0,372826913  0,33489556  0,346573567 0,36120
Tip i vrsta vozila 0,128515144  0,136963945 0,134668115 0,166743529  0,146364034 0,14265
Zahtjevi kvalitete 0,211318346  0,222007376  0,218286024  0,232677925  0,218922178 0,22064
Ponasanje korisnika 0,087669136  0,065451531  0,076639945  0,080681412  0,087501124 0,07959
Ocekivani prihodi 0,208596898  0,187753244  0,197579004  0,185001574  0,200639097 0,19591

Ako je zadovoljena komunikacija s korisnicima, prema mis$ljenju stru¢njaka vozni red bit ¢e
zastupljen 1 prilagoden te je njegova uloga ocekivano najvaznija prilikom kreiranja PSO
ugovora jer sto je vrijeme voznje, odnosno vrijeme putovanja krace, putnici ¢e biti zadovoljniji,
a zeljeznicki prijevoznik dobit ¢e stalnog korisnika prijevozne usluge. Stru¢njaci su kriterij
voznog reda ocijenili s 0,36120, odnosno udjelom od jedne trecine. Vrijeme putovanja jedan je
od najvaznijih kriterija za putnika koji se moze skratiti kvalitetnom organizacijom voznog reda.
Putniku je potrebno osigurati sve uvjete da bi se odlu¢io na putovanje (kvalitetna vozila,

sigurnost, udobnost, wi-fi, napitke), ali ako to putovanje traje predugo u odnosu na ostale
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modove prijevoza, osobito cestovni prijevoz, sigurno je da ¢e se putnik odluciti za bolji, brzi 1

kvalitetniji mod prijevoza.

Grupa kriterija

Vozni red 0,36120
_ Zahtjevi kvalitete 0,22064
o
g Ogekivani prihodi 0,19591
o
X L. .
Tip i vrsta vozila 0,14265
Ponasanje korisnika 0,07959

0,00000 0,05000 0,10000 0,15000 0,20000 0,25000 0,30000 0,35000 0,40000
PROSJECNA SUMA TEZINSKIH KRITERIJA

Slika 6.12: Rezultati vrednovanja kriterija za kreiranje PSO ugovora

Razina kvalitete usluga javnog prijevoza putnika odreduje se prema standardima kvalitete
javnih usluga prijevoza putnika koji se sastoje od tehnickih standarda kvalitete, operativnih
standarda kvalitete i standarda komunikacije s putnicima. Navedeni standardi predstavljaju
ukupnu kvalitetu usluge koja se sastoji od sljede¢ih elemenata: raspoloZivost, pristupacnost,
informacije, vrijeme koje ukljucuje sve relevantne aspekte vremena za planiranje i realizaciju
putovanja, briga za korisnike usluge, udobnost, sigurnost, utjecaj na okoli$, pouzdanost,
ucestalost i to¢nost. Na pitanja korisnika prijevozne usluge vezana uz veci broj vlakova na
odredenim relacijama, odnosno ucestalost voznog reda, odgovor daje kriterij zahtjeva kvalitete
koji pokazuje jesu li usvojeni svi pokazatelji kvalitete kako bi usluga ostala na zavidnoj razini,
a putnici bili zadovoljni. Struénjaci su kriterij zahtjeva kvalitete ocijenili s 0,22064. Kriteriji
kvalitete u osnovi su kriteriji opredjeljenja za koristenje prijevoznih sredstava javnoga gradskog
prijevoza. Sto je veéa kvaliteta pojedinih kriterija, to je visa kvaliteta usluge, a time i ukupna
opredijeljenost za koriStenje usluga koje pruza javni gradski prijevoz. Kriteriji kvalitete nisu
jednako vazni svim Kkorisnicima javnog prijevoza. Jedna skupina putnika moze se izjaSnjavati
o vaznosti kriterija, ali nema mogucnost izbora izmedu prijevoznih sredstava javnog gradskog
prijevoza i osobnog automobila. Druga skupina putnika ima mogu¢nost izbora te je upravo ona
bitna za unapredenje sustava i podizanje kvalitete usluge. Time je dokazana hipoteza H2

»Zahtjevi 1 ponasanje korisnika utjece na kvalitetu usluge od javnog znacaja“.
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Ostvareni prijevozni u¢inak pojedinog prijevoznika utvrduje se na temelju broja ostvarenih
putnickih kilometara. No na temelju svih prikupljenih elemenata, moguce je orijentirati se i na
prihod koji se generira pruzanjem usluge. Stru¢njaci su ovaj kriterij ocijenili s 0,19591 i
postavili ga na tre¢e mjesto nakon voznog reda i zahtjeva kvalitete jer visina prihoda, odnosno
siguran prihod omogucava prijevozniku stabilno i1 u¢inkovito dugoro¢no poslovanje. Sigurno
je da su svi kriteriji u interakciji jer ako nema kvalitetnih vozila, nema ni putnika, a ocekivanja
prema kojima ¢e stara vozila i nekvalitetan vozni red privuéi putnike nisu realna. Prema
misljenju stru¢njaka u slucaju da prihodi budu zadovoljavajuci, omogucit ¢e prijevozniku
investiranje u novi vozni park i modernizaciju poslovanja. Daljnje ulaganje trebalo bi usmjeriti
u unapredenje kanala prodaje, a ukljuc¢ivalo bi ciljnu iskoristivost pojedinih kanala, prisutnost
kanala na razli¢itim lokacijama (zamjena prodajnih pultova sa samoposluznim prodajnim
automatima (kartomatima) na kolodvorima male i srednje veli¢ine) i dodirnim tockama, kao 1

koriStenje evidencijskog sustava.

Odabir tipa i vrste vozila prema misljenju stru¢njaka najvise ovisi o trosku odrzavanja i trosku
skupoga dizelskog goriva. Prijevoznici pokusavaju svoje poslovanje uciniti odrzivim te nastoje
modernizirati vozni park na nacin da se vlakovi klasi¢nog sastava koji se sastoje od lokomotive
1 vagona zamjene ucinkovitijim voznim sredstvima. Na taj nacin smanjuju se izdatci za skupe
zastarjele rezervne dijelove 1 pogonsku energiju te se pojednostavljuje poslovanje jer izostaju
troSkovi manevriranja 1 tehnickog pregleda vlakova. Logican izbor su motorni vlakovi koje

karakteriziraju nizi operativni troSkovi i manja potros$nja energije te su efikasniji 1 ekoloski

Uz to, svakodnevni korisnici prijevozne usluge uglavnom koriste uslugu prijevoza u isto
vrijeme te ocekuju to¢an vozni red i pravodobnu informaciju. Na temelju svakodnevnih
korisnika prijevozne usluge moguce je voditi evidenciju prihoda koji se realiziraju od
svakodnevnih korisnika i stvaraju dobit za poduzece. Iako su svi kriteriji vazni za ocjenjivanje,
stru¢njaci su ocjenjivanjem utvrdili da je za poduzece najvaznije kada je najzastupljeniji kriterij
voznog reda nakon cega slijede zahtjevi kvalitete, ocekivani prihodi, tip i vrsta vozila te
ponasanje korisnika. Zbog subjektivnosti kriterij ponasanja korisnika o¢ekivano je rangiran kao
posljednji. Vazno je voditi brigu i skrb o korisnicima prijevozne usluge, pri ¢emu im je potrebno
osigurati uslugu mobilnog interneta, mjesta za prijevoz bicikala i prtljage, osvjezavajuce
napitke te novine, no u slucaju da takvo putovanje traje dugo u odnosu na ostale modove
prijevoza, sigurno je da ¢e se putnik odluditi za brzi i kvalitetniji mod prijevoza. Time je

dokazana vaZnost utjecaja hipoteze H2 ,,Zahtjevi i ponaSanje korisnika utjece na kvalitetu
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usluge od javnog znacaja“ na cjelokupnu uslugu prijevoza, s time da Kriterij zahtjeva kvaliteta

ima veci utjecaj, dok je kriterij ponasanja korisnika trostruko maniji.

Struktura aktivnosti koje bi trebale oblikovati ponasanje putnika i potaknuti ih na cesce
koristenje i kupnju karata putem internetske prodaje, mobilnih aplikacija i samposluznih
terminala ukljucuje:
e povoljniju cijenu prijevoznih karata kupljenih na zeljenim kanalima
e veci bonus u programu lojalnosti za putnike koji kupuju karte na zeljenim
kanalima
e besplatne usluge u vlaku za karte koje su kupuju online (npr. besplatna kava,
grickalice, karta za prvi razred po cijeni standardne usluge)
e besplatnu kartu za putovanje dobivena nakon registracije na prijevoznikov sustav
prodaje
e vaucere ili povoljnije cijene za usluge izvan vlakova za koriStenje zeljenog kanala
(npr. besplatna karta za putovanje, popust na voznju taksijem, itd.)

e dodatne bodove na temelju lojalnosti zbog koriStenja mobilne aplikacije.

Tehnoloski kriteriji obuhvacaju kriterije voznog reda i tipa i vrste vozila. Analizom dobivenih
rezultata strunjaka razvidno je da su stru¢njaci kriterij voznog reda ocijenili s 0,36120,
odnosno udjelom od jedne tre¢ine. To je ujedno najveca ocjena koju je dobio jedan kriterij, Sto
nepobitno dokazuje da vozni red ima najveci utjecaj na kvalitetu prijevozne usluge od javnog
znacaja. Kvaliteta voznog reda ocituje se u trajanju prijevozne usluge, tj. vremenu putovanja.
Sto je vrijeme putovanja krace, korisnici prijevozne usluge bit ¢e zadovoljniji, §to ée se odraziti
na uclestalije koriStenje javnog prijevoza. Kako je navedeno u poglavlju 6.2., kako bi
korisnicima prijevozne usluge osigurali §to viSu razinu sigurnosti 1 pouzdanosti, vec¢i problem
od nabave novih vozila prijevoznicima predstavlja odrZavanje vozila. Tvrdnju potkrepljuje
misljenje strucnjaka koji su potkriteriju troSka odrzavanja dodijelili prosje¢nu sumu tezinskih
koeficijenata u iznosu od 0,27758, §to pokazuje veliku vaznost i utjecaj ovog potkriterija, a time
1 kriterija tipa 1 vrste vozila na kvalitetu usluge od javnog znacaja. Time je dokazana hipoteza

H1 ,,Tehnoloski kriteriji utjecu na kvalitetu usluge od javnog znacaja“.
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7.  MODEL OPTIMIZACIJE ODABIRA PSO UGOVORA

Trziste zeljeznickih usluga u putni¢kom prijevozu u Republici Hrvatskoj otvoreno je 5. prosinca
2019. godine. Time je otvorena mogucnost javljanja viSe prijevoznika na javni natjecaj za
pruzanje usluge javnog prijevoza putnika. Kako bi se ugovor o uslugama javnog prijevoza
dodijelio pravedno, potrebno je da poduzeca, odnosno prijevoznici koji se javljaju na natjecaj
zadovolje odredene okvire kvalitete, odnosno da prilikom javljanja na natjecCaj ponude
kvalitetne prijevozne ponude koje ¢e zadovoljiti uvjete koje je objavila institucija koja je
raspisala natjecaj. Predlozenim modelom vrednovanja moguce je ocijeniti ponude i tako

odabrati najkvalitetniju prijevoznu ponudu.

7.1. Polazne osnove za razvoj modela

Uzevsi u obzir odabrane kriterije 1 njihove teZinske koeficijente, izraden je model njihova
vrednovanja. Model mora biti egzaktan i omoguciti ocjenjivanje odabira prijevoznika za uslugu
prijevoza od javnog znacaja koju drzava ili jedinica lokalne ili podruc¢ne (regionalne)
samouprave zeli raspisati. Takvo ocjenjivanje osigurava nepristran i transparentan odabir
optimalne ponude. Svaka odabrana ponuda mora biti najbolja za korisnike usluge, ali 1
zadovoljavaju¢a za prijevoznika koji ju je ponudio i ugovaratelja. Isklju¢ivo na taj nacin
osigurava se dugoro¢no odrziv ugovor koji moze donijeti kvalitetne rezultate svim uklju¢enim

stranama, a prijevozniku funkcionalno 1 u¢inkovito poslovanje.

Za vrednovanje ponuda odabrana je formula koja se temelji na metodi ponderirane aritmeticke
sredine. Ponderirana aritmeticka sredina je statisti¢ki pokazatelj koji, za razliku od aritmeticke
sredine, u obzir uzima i utjecaj, tj. vaznost ¢imbenika za koje se racuna. Ako su svi tezinski
¢imbenici (ponderi) jednaki, tada je ponderirana sredina jednaka aritmetickoj sredini.
Ponderirani elementi uglavnom se ponasaju na slian nacin kao aritmetic¢ki elementi, uz
iznimku nekoliko kontraintuitivnih svojstava po nacelu Simpsonova paradoksa. Simpsonov
paradoks objas$njava kako identi¢ni podaci mogu dati suprotne zaklju¢ke u zavisnosti od
razumjevanija uzro¢nosti i kada ne postoji rjeSenje u okviru statistike. Pri tome se u nekoliko
razli¢itih skupina podataka uocava odredeni trend, ali taj trend nestaje ili je suprotan u slucaju

kada se podaci navedenih grupa kombiniraju (zbroje, agregiraju) [105].

Prednosti i nedostatak ponderirane aritmeticke sredine prikazani su u tablici 7.1.
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Tablica 7.1: Prednost i nedostatak ponderirane aritmeticke sredine

Prednost

Nedostatak

Ocjene koje su dali struénjaci uzima ravhopravno u
obzir

Subjektivni dojam nije iskljucen u potpunosti
(model ovisi 0 ocjenama struénjaka)

Minimizira subjektivnost kod ocjenjivanja u smislu
davanja vaznosti odredenim parametrima (npr.
glasati ¢u za ponudu A jer ima najbrzi internet, a to
je mozda najmanje vazno)

Moze se jednostavno primijeniti i na ocjenjivanje
postojece dionice

Medijan je vrijednost sredis$njeg podatka koja podatke poredane po veli¢ini dijeli u dva jednako

brojna dijela. Ako je broj podataka neparan, medijan je vrijednost sredi$njeg podatka, a ako je

broj podataka paran, medijan predstavlja srednju vrijednost dva sredi$nja podatka. U sortiranom

nizu podataka 50 % elemenata ima vrijednost manju ili jednaku medijanu, a 50 % elemenata

ima vrijednost vecu ili jednaku medijanu. AKo je broj podataka neparan, medijan je vrijednost

srednjeg podatka. Ako je broj podataka paran, medijan ¢e biti srednja vrijednost dva sredi$nja

podatka. Na medijan znatno manje utjecu veliki ili mali grani¢ni podaci nego $to je to slucaj

kod srednje vrijednosti [106].

Matematicki se to moze zapisati na sljedeéi nacin:

gdje su:

{X 1, X 2,..., X n} — zadane pozitivne vrijednosti

[44]

{w 1, Wo,..., W n} — odgovarajuéi tezinski koeficijenti

pojednostavljeno prosiruje se na:

WiXq + WXy + -+ wpxy,

X =
W1+W2+"'+Wn

[45]

Stoga podatkovni elementi s velikom tezinom doprinose vise ponderiranom elementu nego

elementi s malom tezinom. Tezine ne mogu biti negativne.

Formule su pojednostavljene kada se ponderi normaliziraju tako da se zbrajaju do 1, tj.:
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n
Dowi=1 [46]
i=1

Za takve normalizirane tezine, ponderirana srednja vrijednost je:
n
X = Z W,i X [47]
i=1

Nadalje, tezine se mogu normalizirati, $to dovodi do sljedece transformacije na izvornim
tezinama:

' Wi [48]
W, = ——
' Z?=1 Wi

Koristenjem normalizirane tezine proizlaze isti rezultati kao i1 kod koriStenja originalnih tezina:
n

n

_ w; DI Wi X; YW X;

x=zW,lxl— l xl= =1 L — =1 L7 [49]
i=1

n n n
et 2ij=1 Wj j=1Wj D=1 Wi

. 1 . v . . . . .. .
odnosno radi se 0 ;Z?zlxi , fj. posebnom sluc¢aju ponderirane sredine kada svi podaci imaju

jednaku tezinu wi = 1.

Standardna pogreska ponderirane srednje vrijednosti, 0z moze se kroz $irenje neizvjesnosti

prikazati kao:

[50]

gdje je :
oz -jedini¢na ulazna varijacija

w; — odgovarajuci tezinski koeficijenti [107, 108].

7.2. Model vrednovanja ponuda

Kriteriji i dodijeljeni im tezinski koeficijenti definirani su istrazivanjem u kojemu su sudjelovali

struénjaci, Ciji Se rezultati nalaze u tablici 6.7. Prosjecna suma tezinskih koeficijenata za
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kreiranje PSO ugovora. Kako bi formula bila jasnija, potrebno je krenuti od genericke formule

za ponderiranu aritmeticku sredinu navedene u poglavlju 7.1.

_ W1x1 + W2X2 + + ann
%= [51]
Wl + WZ + + Wn

gdje su:
X — ponderirana aritmeticka sredina
{X1,X2,...,Xn} —zadane pozitivne vrijednosti

{W1,Wo,...,Wn} —odgovarajuéi tezinski koeficijenti

Za obradeni slucaj u ovom radu koristena je formula:

WyrXpr T WeppXepy + WapXag + WprXpre + WopXop

X = 52
Wyr + Wiy + Wy + Wpk + Wop [ ]
gdje su:
- X - ponderirana aritmeticka sredina
- X, - ocjena za kriterij voznog reda

- Xy - Ocjena za kriterij tipa 1 vrste vozila

- Xz - ocjena za kriterij zahtjeva kvalitete

- Xpx - ocjena za Kriterij ponaSanja korisnika

- Xop - ocjena za kriterij oCekivanih prihoda

- wy,, -tezinski koeficijent za kriterij voznog reda

W - teZzinski koeficijent za kriterij tipa 1 vrste vozila
- Wy -tezinski koeficijent za kriterij zahtjeva kvalitete

- wp, -tezinski koeficijent za kriterij ponaSanja korisnika

- W, -tezinski koeficijent za kriterij oCekivanih prihoda.

TeZinski koeficijenti pojedinih kriterija u ovom slucaju su:

- wy = 0,36120
-~ Wy = 0,14265
- Wy = 0,22064
- wy = 0,07959
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Wop = 0,19591

1z Cega slijedi:

Wyr + Wepy + Wy + Wy + Wy =
[53]
= 0,36120 + 0.14265 + 0,22064 + 0,07959 + 0,19591 =1

S obzirom da je suma tezinskih koeficijenata svih pet kriterija u ovom slucaju jednaka 1,

postavlja se konac¢na formula:

X = Wyr Xyr + WippXtvw + Wk Xzk + kaxpk + Wopxop [54]

Suma, tj. ponderirana aritmetic¢ka sredina predstavlja zbroj umnoZaka vrijednosti ukupne ocjene
koju su ispitanici koji su ocjenjivali natje¢ajne ponude dodijelili svakom pojedinom kriteriju i

tezinskom koeficijentu tog kriterija.

U skladu s dijagramom tijeka naslici 7.1 obrazlozene su faze prikupljanja ponuda, dodjeljivanja

bodova te postupak provjere dobivenih ocjena ponuda.

DrZavna institucija, bez obzira radi li se o nadleznom ministarstvu ili jedinici lokalne ili
regionalne samouprave raspisuje natjecaj za dodjelu ugovora za uslugu prijevoza od javnog
znacaja za odredeno podrucje ili dionicu pruge. Natjecaj moze raspisati jedna jedinica lokalne
ili regionalne samouprave samostalno ili viSe njih zajedno, ovisno o potrebama korisnika

prijevoza na odredenom podrucju.

Paralelno s pripremom natjecajne dokumentacije, oformljuje se i stru¢no povjerenstvo za javnu
nabavu. Zadaca stru¢nog povjerenstva je postupak pregleda i ocjene ponuda na temelju uvjeta
i zahtjeva iz dokumentacije o nabavi. U postupku pregleda i ocjene ponuda mora sudjelovati
najmanje jedan Clan stru¢nog povjerenstva koji posjeduje vazeéi certifikat u podrucju javne

nabave [109].

Po primitku svake ponude temeljem raspisanog i objavljenog natjecaja, imenovani ¢lanovi
struénog povjerenstva za javnu nabavu pregledavaju prispjelu dokumentaciju i provjeravaju
zadovoljava li dokumentacija sve elemente trazene javnim natjecajem. Nepotpuna
dokumentacija ili dokumentacija koja u odredenom segmentu ne zadovoljava uvjete natjecaja,

odbacuje se. Potpunu pravovaljanu dokumentaciju neovisno ocjenjuju c¢lanovi strucnog
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povjerenstva. Svakom kriteriju dodjeljuju ocjenu, odnosno bodove u rasponu od 1 do 100.

Kriteriji za odredivanje pojedine ocjene navedeni su u poglavlju 7.4.

Priprema natjecajne dokumentacije za dodjelu
ugovora za ushuge prijevoza od javnog znacaja

¥

Objavljivanje najeczjne dolamentacije
v
Prilaspljanje ponuda
Da Provjera da Ne
li su pristigle
i =
pravovaljane
W o
Ponudz se prifivaca Pamada se odbacuje
v
Ocjenjivanje porude
Dodjeljivanje bodova za svaki kxiterij

v

Dobivanje ukupnog broja bodova za svaki

Jiteri
Izracunavanje prosjecne ocjene svake
pomds
A 4
Usporedba
dobivenih
iiednosti
4 v
Pomuda koja ima vedi broj Ponnda koja ima manji
bodova broj bodova
v 7
Dedjeljivanje uzovera Poumda nije zadovoljila

Slika 7.1: Dijagram tijeka postupka dodjeljivanja PSO ugovora
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Nakon $to svi ¢lanovi stru¢nog povjerenstva dodijele bodove svakom kriteriju u unaprijed
definiranim tablicama iz poglavlja 7.4, potrebno je izracunati ukupnu sumu svih dodijeljenih
bodova za svaki kriterij odvojeno. Na taj nacin dobiva se vrijednost xv., Xav, Xzt Xpk 1 Xop. Tako
dobivene vrijednosti uvrstavaju se u formulu 11 nakon Cega se napravi izracun pomocu kojega
je dobivena prosjecna ocjena svake ponude na osnovi tezinskih koeficijenata koje su definirali
strunjaci na temelju provedenog anketiranja, nakon ¢ega se ponude smatraju ocjenjenima.
Zadnja faza usporedba je ponuda na osnovi dobivenih rezultata. Ponuda s najviSe bodova

odabire se kao dobitna.

7.3. Ocjenjivanje prikupljenih ponuda

Kako bi bila osigurana dosljednost u ocjenjivanju ponuda, osmisljen je set pitanja kojima se
¢lanovi struénog povjerenstva vode kod pregledavanja pojedine ponude. Set bitnih pitanja nije
isti za svaku vrstu pruge nego je prilagoden kategorizacije pruge, ovisno radi li se o lokalnoj,
regionalnoj ili medunarodnoj pruzi. U ovom radu izraden je set pitanja za sve vrste pruga kako
bi se pokazala vjerodostojnost izracuna i predlozene metode te je dana uputa za ocjenjivanje. U
skladu s uputom svaki ¢lan stru¢nog povjerenstva za nabavu prispjele ponude promatra

odvojeno te ih ocjenjuje po istom setu pitanja.

7.3.1. Set pitanja za kriterij voznog reda

Pri bodovanju kriterija voznog reda, prioritet je dodijeljen broju polazaka u odredenom
razdoblju, taktnosti voznog reda, mogucnosti ispostavljanja integrirane prijevozne karte te

promociji i vidljivosti usluge prijevoza, kao $to je prikazano u tablici 7.2.

Tablica 7.2: Pitanja za kriterij voznog reda

Vozni red Mogu¢ broj bodova Dggéjs\lljiem
Broj definiranih polazaka u voznom redu 40
Taktni vozni red 20
Integrirana prijevozna karta 30
Promoviranost usluge prijevoza 10
UKUPNO 100

Ako je prijevoznik ponudio maksimalni zadani ili zadovoljavajuc¢i broj polazaka, dobiva 40

bodova, a ako je ponudio manje, dodjeljuje mu se manji broj bodova. Ako je ponuden veci broj
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polazaka, ve¢i od maksimalno zadanog dobiva takoder 40 bodova. Broj polazaka ovisi o vrsti
pruge, tj. radi li se o lokalnoj, regionalnoj ili medunarodnoj prugi. Za lokalne pruge dovoljno je
imati dva polaska u jutarnjim, dva u podnevnim i dva u vecernjim satima te po dva polaska
izmedu, tj. dva u prijepodnevnim i dva polaska u poslijepodnevnim satima. U tablici 7.3

prikazano je bodovanje prema broju polazaka ovisno o kategorizaciji pruge.

Tablica 7.3: Bodovanje prema broju polazaka ovisno o kategorizaciji pruge

Broj polazaka na lokalnoj pruzi Bodovi
Deset polazaka dnevno 40
Osam polazaka dnevno 30
Sest polazaka dnevno 20
Broj polazaka na regionalnoj pruzi Bodovi
Polazak svakih sat vremena u vr$nim razdobljima 40
Polazak svaka dva sata 30
Polazak svaka tri sata 20
Broj polazaka na medunarodnoj pruzi Bodovi
Polazak svakih pola sata u vr$nim razdobljima 40
Polazak svakih sat vremena 30
Polazak svaka dva sata 20
Polazak svaka tri sata 10

Na regionalnim prugama polasci su potrebni svakih sat vremena u vr$nim razdobljima, a izvan
tih razdoblja svaka dva do tri sata, prema ¢emu se dodjeljuju bodovi kao $to je prikazano u
tablici 7.3. Na regionalnim prugama vazno je uzeti u obzir i duljinu pruge ili odredene dionice
jer se ne radi o istom sluc¢aju ako pruga prolazi kroz vise zupanijskih sredista ili povezuje samo

dva sredista od kojih jedno manje gravitira vec¢em.

Na medunarodnim prugama polasci su nuzni svakih pola sata u vr§nim razdobljima, osobito
izmedu gradova gdje manja mjesta gravitiraju ve¢em kulturnom i gospodarskom sredistu. 1zvan
tih razdoblja dovoljni su polasci svakih sat do dva sata, prema ¢emu se dodjeljuju bodovi kao
Sto je prikazano u tablici 7.3. Ako prijevoznik u svojoj ponudi ostvaruje taj kriterij, dodjeljuje

mu se najve¢i moguéi broj bodova, odnosno 40 bodova.

Taktni vozni red definira polaske u jednakim vremenskim razmacima, tj. svakih 10, 20, 30, 60
ili vise minuta. Taktni vozni red ima dvije vazne prednosti medu kojima su zadovoljstvo putnika
zbog jednostavnijeg snalazenja u voznom redu te njegova ucinkovitost. Zbog toga §to taktnost

karakterizira jednostavan i pamtljiv vozni red te jednostavniji nacin putovanja za korisnika,
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dodjeljuje joj se 20 bodova, kao $to je prikazano u tablici 7.2. Ako taktnost voznog reda nije

zadovoljena, ne dodjeljuju se bodovi.

Za mogucnost ispostavljanja integrirane karte za dva moda prijevoza dodjeljuje se 5 ili 10
bodova ovisno o kompleksnosti integracije, dok se za mogucénost ispostavljanja integrirane
karte za viSe od dva moda prijevoza dodjeljuje dodatnih 10 bodova. To uvelike ovisi o
sporazumima o suradnji izmedu dva ili viSe prijevoznika stoga ako Zeljeznicki i drugi
prijevoznik sklope ugovor o suradnji i na temelju te suradnje omogucée ispostavljanje
prijevoznih isprava, to donosi veci broj bodova na bodovnoj skali, kao §to je prikazano u tablici

7.4.

Tablica 7.4: Bodovanje prema stupnju integracije

Stupanj integracije Bodovi
Vlak — viSe prijevoznih modova 30
Vlak — vise autobusnih prijevoznika 20
Vlak — dva autobusna prijevoznika 20
Vlak — autobus + tramvaj 20
Vlak — autobus 10
Vlak — tramvaj 10
Vlak — bicikl 5

U kvalitetnoj 1 transparentnoj promociji prijevozne usluge moguénost promoviranja prijevozne
karte ocjenjuje se s 10 bodova (tablica 7.5). Promoviranje se izvodi raznim medijima kao $to
su televizija, radio 1 internet, ali i moguénostima objavljivanja aktualnih prijevoznih ponuda u
prijevoznim sredstvima putem plakata i informacijskih monitora. Marketinske aktivnosti
takoder imaju vaznu ulogu u pospjesSivanju prodaje prijevoznih karata i opcenito pozitivan

utjecaj na korisnike usluge prijevoza stoga ih se smatra vaznim potkriterijem voznog reda.

Tablica 7.5: Bodovanje prema promociji usluge

Promocija usluge Bodovi

Vidljivost 3 medija 10

Vidljivost 2 medija

Vidljivost 1 medij

Informacijski monitori

N imhiO: 00

Plakati, letci, brosure
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7.3.2. Set pitanja za kriterij tipa i vrste vozila

Prijevoznik ne moze utjecati na dionicu pruge za koju je ponudeno sklapanje PSO ugovora zbog
toga $to ne moze utjecati na opremljenost pruge. O prijevozniku ovisi hoée li se javiti na natjecaj
za odredenu dionicu pruge, a ne elektrificiranost pruge Sto je isklju¢ivo u domeni upravitelja
infrastrukture. Ono na $to prijevoznik moze utjecati je tip 1 vrsta vozila koje ¢e ponuditi. Ako
se nudi sklapanje ugovora za neelektrificiranu dionicu, ocekuje se da ¢e prijevoznik ponuditi
prijevozna sredstva na dizelski pogon. Ono $to se ne ocekuje, a iskljucivo je u domeni
prijevoznika je ponuda skuplje vuce dizelskom lokomotivom i vagonima od ponude jeftinijih
dizel-motornih vlakova. U tom slucaju od stru¢nog povjerenstva ocekuje se da ¢e dodijeliti
iznos bodova ovisno o vrsti vozila koja su ponudena. Najveéi broj bodova za najbolju opciju

ponude u tom slucaju iznosi 40 bodova, kao $to je prikazano u tablici 7.6.

Tablica 7.6: Pitanja za kriterij tipa i vrste vozila

Tip i vrsta vozila Mogu¢ broj bodova Dgg(;js\lljieni
Ponudena vrsta vozila ovisno o vrsti pruge 40
Prosjec¢na starost ponudenih vozila 40
Ako nije potrebno manevriranje 10
Ako nije potrebna usluga tehni¢kog pregleda 10
UKUPNO 100

Na regionalnim 1 medunarodnim prugama moguce je prometovanje razli€itih vucnih vozila.
Kompozicija vlaka na tim prugama moZe biti sastavljena od vagona za spavanje, vagon-
restorana ili vagona za prijevoz automobila stoga te vlakove nije moguce voziti isklju¢ivo u
sastavu elektromotornih ili dizel-motornih vlakova, o ¢emu ovisi potreba za uslugama
manevriranja i tehnickog pregleda. Tehnicki pregledi vozila te njihovo redovito odrzavanje i
servisiranje neophodni su za propisnu i sigurnu uslugu prijevoza. Za usluge manevriranja i
tehnickog pregleda dodjeljuje se razmjerno manji broj bodova jer su ti evaluacijski kriteriji
djelomi¢no sadrzani u ranije navedenima. Ve¢i broj bodova dodjeljuje se za ponude koje ne
ukljucuju manevriranje ni tehnicki pregled vozila. Za takve ponude dodjeljuje se maksimalnih

10 bodova. Detaljnija razrada bodovanja prikazana je u tablici 7.7.
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Tablica 7.7: Bodovanje prema vrsti vozila, manevriranju i tehnickom pregledu vilaka

Vozila na lokalnoj pruzi Bodovi
EMV 40
Elok + vagoni 0
DMV 40
Dlok + vagoni 0
Isklju¢eno manevriranje 10
Iskljucen tehnicki pregled vlaka 10
Vozila na regionalnoj pruzi Bodovi
EMV 40
EMV / Elok + vagoni 20
Elok + vagoni 0
DMV 40
DMV / Dlok + vagoni 20
Dlok + vagoni 0
Isklju¢eno manevriranje 10
Iskljucen tehni¢ki pregled vlaka 10
Ukljuéeno manevriranje 5
Uklju€en tehnicki pregled vlaka 5
Vozila na medunarodnoj pruzi Bodovi
EMV 40
EMYV / Elok + vagoni 30
Elok + vagoni 0
DMV 40
DMV / Dlok + vagoni 30
Dlok + vagoni 0
Isklju¢eno manevriranje 10
Iskljucen tehnicki pregled vlaka 10
Uklju¢eno manevriranje 5
Ukljucen tehnicki pregled vlaka 5

Odabir izmedu prijevoznih sredstava novije generacije ili starijih sredstava, koja iziskuju velike

troSkove odrzavanja, zahtijeva detaljniju razradu bodovanja, kao §to je prikazano u tablici 7.8.

Tablica 7.8: Bodovanje prema starosti voznog parka

Prosjecna starost voznog parka Bodovi
Vozila mlada od 5 godina 40
Vozila starosti izmedu 5 i 10 godina 30
Vozila starosti izmedu 10 i 20 godina 20
Vozila starosti izmedu 20 i 30 godina 10
Vozila starija od 30 godina 0
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7.3.3. Set pitanja za kriterij zahtjeva kvalitete

Zahtjeve kvalitete odreduju u osnovi kriteriji opredjeljenja koji poti€u putnika da koristi
prijevozna sredstva javnog gradskog prijevoza. Ako ponudena prijevozna sredstva osiguravaju
dovoljno prostora za ulazak i izlazak putnika radi izbjegavanja guzvi, dovoljno sjedala,
optimalnu funkcionalnost te zadovoljavajuéi stupanj sigurnosti, bit ¢e veca i ukupna
opredijeljenost za koriStenje usluge prijevoza. Od stru¢nog povjerenstva o¢ekuje se da dodijele

bodove prema navedenom u tablici 7.9.

Tablica 7.9: Pitanja za kriterij zahtjeva kvalitete

Zahtjevi kvalitete bilymiehay - REelElED

bodova bodovi
Raspolozivost voznog parka 30
Opremljenost vozila sustavima za informiranje 20
Funkcionalnost vozila 30
Sigurnost korisnika prijevozne usluge 20
UKUPNO 100

Prijevoznik svojom ponudom treba jamciti da posjeduje dovoljan broj razli€itih tipova
prijevoznih sredstava za obavljanje usluge prijevoza. RaspoloZivost voznog parka mora biti
dovoljna za nesmetano izvrSenje ponudene prijevozne usluge, uz rezervu vozila od 14 %.
Rezerva vozila nuzna je radi osiguranja dostupnosti prijevoznih sredstava u svim prilikama,
osobito ako dode do kvara i ¢ekanja na zamjensko vozilo, Sto utjece na odabir korisnika usluge.
Ako je raspolozivost voznog parka veca ili jednaka 95 %, dodjeljuje se najveci broj bodova,
odnosno 30 bodova. Smanjenjem postotka raspolozivosti, proporcionalno se smanjuje i broj

bodova, kao $to je prikazano u tablici 7.10 [110].

Tablica 7.10: Raspolozivost voznog parka

Raspolozivost voznog parka Bodovi
Raspolozivost > 95% 30
Raspolozivost u rasponu od > 90% - 94% 20
Raspolozivost u rasponu od > 85% - 89% 10
Raspolozivost < 85% 0

Navedeno se primjenjuje na ostale navedene kategorije kojima prijevoznik potvrduje svoju
uslugu. To se odnosi na pristupacnost ponudene usluge kroz informiranost korisnika o

uslugama. Izuzetno je vazno da korisnici prijevozne usluge dobiju pravovremene informacije o
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stanju u prometu, novim uslugama, planiranju i realizaciji putovanja. Vozila trebaju biti
opremljena sustavom za zvucno i vizualno informiranje ¢ija je funkcija obavjestavanje putnika
u vozilu. Digitalni ekrani omoguéuju najmoderniju komunikaciju s putnicima u stvarnom
vremenu te se za tu vrstu usluge dodjeljuje najve¢i moguéi broj bodova. Detaljnije bodovanje

prikazano je u tablici 7.11.

Tablica 7.11: Opremljenost vozila sustavima za informiranje

Opremljenost vozila sustavima za informiranje Bodovi
Digitalni ekrani 20
Sustavi za zvuc¢no i vizualno informiranje 10
Sustavi za zvuéno informiranje 5
Sustavi za vizualno informiranje 5

Funkcionalnost vozila ocituje se u niskopodnosti prijevoznog sredstva, tj. visini poda u prostoru
za putnike. Visina poda u prostoru za putnike treba biti od 550 do 650 mm. Navedena visina u
zonama ulazista osigurava ulaz bez prepreka s visine perona od 550 mm u skladu s TSI-em u
vezi s pristupacno$¢éu Zzeljeznickog sustava Unije osobama s invaliditetom i osobama s

ograni¢enom pokretljivoséu [111].

Najmanje 50 % ukupne povrSine poda prostora za putnike treba biti navedene visine. Pod u
podrucju prelaza izmedu modula mozZe biti povisen, a prijelaz s jedne na drugu visinu treba biti
izveden zakoSenim rampama koje su dio poda C¢ija je kosina u skladu s TSI-em u vezi s
pristupacnosc¢u Zeljeznickog sustava Unije osobama s invaliditetom i1 osobama s ograni¢enom

pokretljivoséu [111].

Broj sjedecih mjesta razlikuje se od vrste pruge na kojoj ¢e voziti pojedino prijevozno sredstvo.
Broj sjedec¢ih mjesta, ukljucujuci i preklopna sjedala, na lokalnim prugama treba biti 60, a 200
do 220 na regionalnim. Na medunarodnim prugama broj sjedala treba biti od 200 do 220,
ukljucujucéi prvi razred i preklopna sjedala. Broj mjesta prvog razreda treba biti od 16 do 24.
Broj vrata takoder ovisi o kategorizaciji 1 vrsti pruge. Vozila na lokalnim prugama trebaju biti
opremljena ukupno dvama dvokrilnim vratima sa svake strane, a na regionalnim i
medunarodnim prugama ukupno trojim do ¢etvorim dvokrilnim vratima. Vozila koja su u
funkciji gradsko-prigradskog prijevoza trebaju biti opremljena s od 130 do 150 sjedala te s
ukupno Sest do osam vrata sa svake strane. Vrata trebaju biti izbo¢no posmi¢na sa svake strane
s elektricnim pogonom 1 mikroprocesorskim upravljanjem korisne Sirine od minimalno 1300

mm. Vozilima koja imaju po jedna vrata sa svake strane i opremljena su tipkalima za osobe s
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invaliditetom te rampe s ru¢nim upravljanjem za ulazak/izlazak osoba s invaliditetom, u jednom

ulaznom prostoru s obje strane u skladu s TSI-em u vezi s pristupa¢noséu zeljezni¢kog sustava

Unije osobama s invaliditetom i osobama s ograni¢enom pokretljivos¢u, dodjeljuje se najveci

moguci broj bodova (tablica 7.12) [111].

Tablica 7.12: Funkcionalnost vozila

Funkcionalnost vozila na lokalnoj pruzi Bodovi
Prilagodenost vozila osobama s invaliditetom

Visina poda u prostoru za putnike: 550 — 650 mm

Broj sjede¢ih mjesta: 60 - 80 sjedala

Broj vrata: 2 -3

Sirina vrata: > 1300 mm

Zadovoljeni svi navedeni uvjeti 30
Zadovoljena 4 uvjeta 20
Zadovoljena 3 uvjeta 10
Zadovoljena 2 uvjeta S
Zadovoljen 1 uvjet 0
Funkcionalnost vozila na regionalnoj pruzi Bodovi
Prilagodenost vozila osobama s invaliditetom

Visina poda u prostoru za putnike: 550 — 650 mm

Broj sjede¢ih mjesta: 200 — 220, sjedala za regionalni prijevoz

Broj vrata: 3 — 4 za regionalni prijevoz

Broj sjede¢ih mjesta: 130 - 150 sjedala za gradsko-prigradski prijevoz

Broj vrata: 6 — 8 za gradsko-prigradski prijevoz

Sirina vrata: > 1300 mm

Zadovoljeni svi navedeni uvjeti 30
Zadovoljeno > 5 uvjeta 20
Zadovoljeno > 3 uvjeta 10
Zadovoljena 2 uvjeta 5
Zadovoljen 1 uvjet 0
Funkcionalnost vozila na medunarodnoj pruzi Bodovi
Prilagodenost vozila osobama s invaliditetom

Visina poda u prostoru za putnike: 550 — 650 mm

Broj sjede¢ih mjesta 1. razreda: 16 - 24

Broj sjede¢ih mjesta: 200 - 220 sjedala za regionalni prijevoz

Broj vrata: 3 — 4 za regionalni prijevoz

Broj sjedec¢ih mjesta: 130 - 150 sjedala za gradsko-prigradski prijevoz

Broj vrata:6 — 8 za gradsko-prigradski prijevoz

Sirina vrata: > 1300 mm

Zadovoljeni svi navedeni uvjeti 30
Zadovoljeno > 6 uvjeta 20
Zadovoljena > 4 uvjeta 10
Zadovoljena > 2 uvjeta 5
Zadovoljen 1 uvjet 0
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Vozila trebaju biti opremljena autostop-uredajem, uredajem za kontrolu budnosti strojovode,
regulatorom rezima rada, uredajem za mjerenje brzine i registraciju dogadaja te mehanickim
brojacem kilometara. Vozila trebaju imati ugraden sustav za brojanje putnika koji na osnovi
ulaznih podataka, datuma, vremena broja vlaka i pozicije (sluzbenog mjesta za zaustavljanje i
pokretanje) mjeri broj putnika i upisuje sve navedene podatke koji se izuzimaju po potrebi i
redovito jedanput mjese¢no [112, 113]. Najveci broj bodova dodjeljuje se vozilima koja su
opremljena s minimalno dvije unutraSnje videokamere u svakom prostoru za putnike te
smjernim kamerama za snimanje stanja na voznom putu te po dvije vanjske bo¢ne videokamere

na svakoj upravlja¢nici za nadzor ulaska i izlaska putnika (tablica 7.13).

Tablica 7.13: Sigurnost putnika

Sigurnost putnika Bodovi
Vozila opremljena autostop-uredajem i videonadzorom 20
Vozila opremljena autostop-uredajem i brojacem putnika 10
Vozila opremljena autostop-uredajem 0

7.3.4. Set pitanja za Kriterij ponasanja korisnika

Set pitanja za kriterij ponaSanja korisnika odnosi se na dodjeljivanje bodova za zadovoljenje
uvjeta okoline kao S§to su zagrijanost 1 rashladenost unutrasnjosti vozila, razina udobnosti
voznje, dostupnost komplementarnih sadrZaja za korisnike, upotrebljivost dostupnih sadrzaja

za putnika, ergonomska prilagodenost korisnicima i moguénosti izdavanja prijevoznih karata

(tablica 7.14).

Tablica 7.14: Pitanja za kriterij ponasanja korisnika

PonasSanje korisnika Mogu¢ broj el

bodova bodovi
Zagrijanost unutrasnjosti vozila 20
Rashladenost unutrasnjosti vozila 20
Razina udobnosti voznje 20
Komplementarni sadrzaji za korisnike 20
Mogucénosti izdavanja prijevoznih karata 20
UKUPNO 100
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Korisnici prijevozne usluge ocekuju optimalnu zagrijanost i rashladenost unutrasnjosti vozila.
Ako je zadovoljen uvjet zagrijanosti unutrasnjosti prijevoznog sredstva, $to ovisi o propisanoj
temperaturi, ponuda dobiva 20 boda, a ako se u vozilu ne moze posti¢i zadovoljavajuca
temperatura, ponuda se ocjenjuje s manjim brojem bodova ovisno o odstupanju od idealne
temperature. Na isti nacin propisano je bodovanje za uvjet rashladenosti unutraSnjosti
prijevoznog sredstva. Da bi se kriterij zadovoljio, sustav za grijanje, ventilaciju i klimatizaciju
putnickog prostora treba automatski odrzavati temperaturu u rasponu od +23 °C do +26 °C.

Stru¢no povjerenstvo dodjeljuje bodove kao $to je prikazano u tablicama 7.15 i 7.16 [114].

Tablica 7.15: Zagrijanost unutrasnjosti vozila

Zagrijanost unutra$njosti vozila Bodovi
Temperatura u rasponu od + 23 do + 26 °C 20
Temperatura u rasponu od + 17 do + 22 °C 10
Temperatura niza od + 16 °C 0

Tablica 7.16: Rashladenost unutrasnjosti vozila

Rashladenost unutrasnjosti vozila Bodovi
Temperatura u rasponu od + 23 do + 26 °C 20
Temperatura u rasponu od + 27 do + 32 °C 10
Temperatura iznad + 33 °C 0

Razina udobnosti voznje prikazana je u tablici 7.17 i odredena je dimenzijama sjedala i
razmacima izmedu sjedala. Kod izvedbe rasporeda sjedala jedan iza drugog, razmak sjedala
treba biti najmanje 900 mm, Sirina sjedala najmanje 450 mm, a §irina rukonaslona najmanje 50
mm. Rukohvati, kutije za otpatke, sjedala i tipkala trebaju biti izradena od antivandalskog
materijala, a unutarnje povrSine premazane odgovaraju¢om antigrafitnom zastitom. U vozilu je
potrebno osigurati horizontalne i vertikalne rukohvate, visenamjenski prostor za najmanje pet
bicikala, koji se moze koristiti i za kolica s malom djecom i druge namjene, te mjesta i opremu
za prijevoz osoba s invaliditetom i osoba smanjene pokretljivosti. Takav prostor mora biti
izveden u blizini vrata. Rampa za osobe s invaliditetom i sanitarni ¢vor namijenjen 0sobama s
invaliditetom i osobama smanjene pokretljivosti u vozilu mora odgovarati TSI-u u vezi s
pristupacnoscu zZeljeznickog sustava Unije osobama s invaliditetom 1 osobama s ograni¢enom

pokretljivoséu [112, 114].
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Tablica 7.17: Razina udobnosti voznje

Razina udobnosti voZnje Bodovi

Razmak izmedu sjedala > 900 mm

Sirina sjedala > 450 mm

Sirina rukonaslona > 50 mm

Upotreba antivandalskih materijala

Antigrafitna za§tita unutarnjih povrsina

Antigrafitna zastita vanjskih povrSina

Kutije za otpatke

Horizontalni rukohvati
Vertikalni rukohvati
Prostor za najmanje 5 bicikala

Prostor za kolica s malom djecom

Oprema za prijevoz invalidnih osoba

Zadovoljeno > 11 uvjeta 20
Zadovoljeno > 9 — 10 uvjeta 15
Zadovoljeno > 6 — 8 uvjeta 10
Zadovoljeno >3 — 5 uvjeta 5
Zadovoljeno < 2 uvjeta 0

Da bi dostupnost komplementarnih sadrzaja za korisnike prijevozne usluge bila zadovoljena, u
vozilu je potrebno osigurati uticnice 230V 50 Hz za napajanje racunala i mobitela, kontinuirane
panoe za komercijalno oglasavanje i monitore za prikaz voznog reda. U vozilu je potrebno
osigurati police za prtljagu ovisno o ukupnom broju putnika te dodatne sadrzaje kao $to su
dnevne novine, usluge hrane i pi¢a, mogucénost koriStenja interneta. Vozila trebaju biti
opremljena sanitarnim modulima kojima se koriste osobe s invaliditetom. U vozilima koja voze
na lokalnim prugama dovoljan je jedan sanitarni ¢vor, a u vozilima koja voze na regionalnim 1
medunarodnim prugama potrebna su dva sanitarna ¢vora, S time da jedan od dva, mora biti
prilagoden osobama s invaliditetom u skladu s TSI-em u vezi s pristupa¢no$éu zeljezni¢kog

sustava Unije osobama s invaliditetom i osobama s ograni¢enom pokretljivoscu [112].

Svaki sanitarni modul treba imati spremnik vode dodatno toplinski izoliran, vakumsku skoljku
i umivaonik opskrbljen slavinom sa senzorom i vanjskim i unutrasnjim pokaziva¢em razine te

spremnik za fekalije. Detaljnije bodovanje prikazano je u tablici 7.18 [114].

Opcija izdavanja prijevoznih karata kod putnika ima vaznu ulogu. Uz moguénost kupnje karata
na blagajnama, kod vlakopratitelja u vlaku, kartomatima, kao i online kupnje putem racunala i
mobilne aplikacije, znatno se pospjeSuje prodaja pojedinac¢nih prijevoznih karata. Stru¢no

povjerenstvo dodijelit ¢e bodove ponudi koja ispuni uvjete kao Sto je prikazano u tablici 7.19.
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Tablica 7.18: Dostupnost komplementarnih sadrzaja

Dostupnost komplementarnih sadrzaja Bodovi

Uti¢nice 230 V 50 Hz za napajanje racunala i mobitela

Panoi za komercijalno oglaSavanje

Monitori za prikaz voznog reda

Police za prtljagu

Dnevne novine

Usluga hrane i pic¢a

Mogucénost kupnje slanih i slatkih grickalica

Moguénost koristenja interneta

Sanitarni ¢vor

Sanitarni ¢vor prilagoden osobama s invaliditetom
Vakumska skoljka
Umivaonik opskrbljen slavinom sa senzorom

Zadovoljeno > 11 uvjeta 20
Zadovoljeno > 9 — 10 uvjeta 15
Zadovoljeno > 6 — 8 uvjeta 10

Zadovoljeno >3 — 5 uvjeta

Zadovoljeno < 2 uvjeta

Tablica 7.19: Opcija izdavanja prijevoznih karata

Opcija izdavanja prijevoznih karata Bodovi

Racunalo
Mobilna aplikacija
Stabilni automati (kartomati)

Blagajne u sluzbenim mjestima
Turisti¢ke putni¢ke agencije
Kiosci

Vlakopratitelji u viaku

Jednokratno placanje

Pla¢anje na rate

Placanje kreditnim karticama

Zadovoljeno > 9 uvjeta 20
Zadovoljeno > 7 — 8 uvjeta 15
Zadovoljeno > 5 — 6 uvjeta 10
Zadovoljeno > 3 — 4 uvjeta 5
Zadovoljeno < 2 uvjeta 0
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7.3.5. Set pitanja za kriterij oéekivanih prihoda

Da bi prijevoznik ostvarivao prihode od ponudene usluge, nuzno je da prodaja usluge bude

razmjerna bodovanju. Dodjeljivanje bodova prikazano je u tablici 7.20, pri ¢emu se:

najveci broj bodova dodjeljuju prijevozniku kojem je primarna usmjerenost na korisnike
prijevoza koji bi koristili vlak kao prijevozno sredstvo bilo radnim danom ili svih 365
dana u godini. Prijevozniku koji svojim promotivnim aktivnostima te nastojanjem prema
ispunjavanju zahtjeva kvalitete postize zadovoljstvo korisnika, $to se ocCituje u kupnji

godisnjih karata, dodjeljuje se 30 bodova (detaljnija razrada u tablici 7.21)

20 bodova dodjeljuje za usluge izdavanja mjesecnih karata ¢ija je cijena na godiSnjoj
razini veca od iznosa godiSnje karte, ali i prihvatljivija putniku. Putniku je jednostavnije
izdvojiti isti financijski iznos svakog mjeseca, nego cjelokupan iznos odjedanput

(detaljnija razrada u tablici 7.21)

moguénostima ispostavljanja prijevoznih karata s diferenciranim cijenama potice
putnika na racionalno koriStenje prijevoznih kapaciteta tijekom cijelog dana, tjedna,
mjeseca ili godine. Zbog toga se prijevozniku koji ponudi ovu opciju dodjeljuje 20

bodova.

15 bodova ostvaruje prijevoznik koji je ponudio moguénost sklapanja nadstandardnog
ugovora. Nadstandardni ugovori poticu prijevoznika na ve¢i angazman i udio vlastitog
rada, §to u konacnici dovodi do kvalitetnije usluge prijevoza na odredenoj dionici

(detaljnija razrada u tablici 7.23)
10 bodova dodjeljuje za prodaju pojedinacnih karata (detaljnija razrada u tablici 7.21)

5 bodova ako je ponuditelj u svojoj ponudi isklju¢ivo usmjeren na sklapanje ugovora o
javnim uslugama te je kao referencu naveo da ima zakljuene ugovore o javnim
uslugama, $to mu predstavlja jamstvo da ¢e kvalitetno izvrsiti trazenu uslugu (detaljnija

razrada u tablici 7.22)

Izdavanje karata kljucan je pokazatelj lojalnosti korisnika prijevozne usluge. Smatra se da

korisnici pojedinacnih karata nisu stalni korisnici usluge prijevoza zbog ¢ega im se dodjeljuje

najmanji broj bodova. To podrazumijeva izdavanje skupnih karata za razliite prijevoznike na

temelju ¢ega je moguce dodjeljivanja popusta na ukupnu cijenu. Korisnici mjesecnih karata su

povremeni, odnosno sezonski korisnici stoga je ciljna skupina korisnika prijevoza ona koja

kupuje godiSnje karte s obzirom na to da su to stalni korisnici usluge prijevoza. Korisnici
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mjesecnih karata uglavnom su radnici, ucenici 1 studenti koji unaprijed planiraju svoje

putovanje i sami snose troskove prijevoza. Veéina poduzeca koja su ekoloski osvijeStena nude

svojim zaposlenicima godis$nje karte i time pospjesuju uslugu prijevoza. Time se i prijevozniku

nudi moguénost sklapanja godiSnjih ugovora i diferencijacija cijene tih karata, Sto ukljucuje

popuste na temelju ukupne cijene usluge.

Ostvarivanje prihoda kljucan je cimbenik prijevozne usluge. Iako se usluga ne moze

samofinancirati, ostvareni prihodi potvrduju njezinu nuznost i zadovoljstvo korisnika.

Tablica 7.20: Pitanja za kriterij o¢ekivanih prihoda

Ocekivani prihodi

Mogu¢ broj Dodijeljeni

bodova bodovi

Prodaja pojedinac¢nih prijevoznih karata 10
Prodaja mjesecnih prijevoznih karata 20
Prodaja godisnjih prijevoznih karata 30
Postojanje diferenciranih cijena 20
Broj sklopljenih ugovora o javnim uslugama 5
Broj sklopljenih nadstandardnih ugovora 15
UKUPNO 100

Tablica 7.21: Prodaja prijevoznih karata
Prodaja prijevoznih karata Bodovi
Udio prodaje pojedina¢nih prijevoznih karata > 80 % 0
Udio prodaje pojedinac¢nih prijevoznih karata od 60 % do 79 % 5
Udio prodaje pojedinaénih prijevoznih karata do 59 % 10
Udio prodaje mjese¢nih prijevoznih karata > 80 % 20
Udio prodaje mjese¢nih prijevoznih karata od 50 % do 79 % 10
Udio prodaje mjesecnih prijevoznih karata od 25 % do 49 %
Udio prodaje mjesecnih prijevoznih karata do 24 % 0
Udio prodaje godisnjih prijevoznih karata > 80 % 30
Udio prodaje godisnjih prijevoznih karata od 50 % do 79 % 20
Udio prodaje godisnjih prijevoznih karata od 25 % do 49 % 10
Udio prodaje godisnjih prijevoznih karata do 24 % 0
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Tablica 7.22: Broj zaklju¢enih ugovora o javnim uslugama

Ugovori o javnim uslugama Bodovi
Zakljucena 2 i viSe ugovora 5
Zakljucen 1 ugovor 3

Tablica 7.23: Broj zaklju¢enih nadstandardnih ugovora

Nadstandardni ugovori Bodovi
Zakljucena 3 i viSe ugovora 15
Zakljucena 2 ugovora 10
Zakljugen 1 ugovor S

7.4. Granicne vrijednosti modela

Kako bi simulacija stvarnog problema izradena u poglavlju 8. bila vjerodostojna, postavljene
su granicne vrijednosti modela. Grani¢ne vrijednosti modela predstavljaju krajnje vrijednosti,
tj. najmanje moguce i1 najveée moguce teoretske vrijednosti za svaki kriterij. Donje grani¢ne
vrijednosti dobivaju se umnoskom najmanjeg moguceg broja bodova, koje je dodijelilo stru¢no
povjerenstvo, s tezinskim koeficijentom za taj kriterij. Najmanji mogucéi broj bodova koji se
moze dodijeliti je 0. Gornje grani¢ne vrijednosti dobivaju se na isti nacin, samo se umjesto
najmanjega moguceg broja bodova uzima najve¢i moguci broj bodova, odnosno 100 bodova.

Granicne vrijednosti modela za svaki kriterij prikazane su u tablicama 24, 25, 26, 27 1 28.

Tablica 7.24: Grani¢ne vrijednosti modela za kriterij voznog reda

Najmanji mogu¢ Najveéi mogué

Wiom! T broj bodova broj bodova
Broj definiranih polazaka u voznom redu 0 40
Taktni vozni red 0 20
Integrirana prijevozna karta 0 30
Promoviranost usluge prijevoza 0 10
UKUPNO 0 100
Wor 0,3612 0,3612
Granice modela Donja granica Gornja granica
0 36,12
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Tablica 7.25: Grani¢ne vrijednosti modela za kriterij tipa i vrste vozila

Tip i vrsta vozila

Najmanji mogu¢é
broj bodova

Najveéi mogué
broj bodova

Ponudena vrsta vozila ovisno o vrsti pruge 0 40
Prosjecna starost ponudenih vozila 0 40
Ako nije potrebno manevriranje 0 10
Ako nije potrebna usluga tehnickog pregleda 0 10
UKUPNO 0 100
Wiww 0,14265 0,14265

Granice modela

Donja granica

Gornja granica

0

14,265

Tablica 7.26: Grani¢ne vrijednosti modela za kriterij zahtjeva kvalitete

Zahtjevi kvalitete

Najmanji mogué
broj bodova

Najveéi mogué
broj bodova

Raspolozivost voznog parka 0 30
Opremljenost vozila sustavima za informiranje 0 20
Funkcionalnost vozila 0 30
Sigurnost korisnika prijevozne usluge 0 20
UKUPNO 0 100
Wazk 0,22064 0,22064
Granice modela Donja granica Gornja granica
0 22,064

Tablica 7.27: Grani¢ne vrijednosti modela za kriterij ponaSanja korisnika

Ponasanje korisnika

Najmanji mogué
broj bodova

Najveéi mogué
broj bodova

Zagrijanost unutra$njosti vozila 0 20
Rashladenost unutrasnjosti vozila 0 20
Razina udobnosti voznje 0 20
Komplementarni sadrzaji za korisnike 0 20
Moguénosti izdavanja prijevoznih karata 0 20
UKUPNO 0 100

Wpk 0,07959 0,07959
Granice modela Donja granica Gornja granica

0 7,959
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Tablica 7.28: Grani¢ne vrijednosti modela za kriterij o¢ekivanih prihoda

Ocekivani prihodi Mogu¢ broj bodova Dgg(ljj:\lljiem
Prodaja pojedinaénih prijevoznih karata 0 10
Prodaja mjese¢nih prijevoznih karata 0 20
Prodaja godisnjih prijevoznih karata 0 30
Postojanje diferenciranih cijena 0 20
Broj sklopljenih ugovora o javnim uslugama 0 5
Broj sklopljenih nadstandardnih ugovora 0 15
UKUPNO 0 100
Wop 0,19591 0,19591
Granice modela Donja granica Gorrya
granica
0 19,591

Svakom kriteriju dodijeljen je jednak broj bodova, tj. 100 bodova. Primjenom AHP metode
utvrdeno je da svaki ugovor o javnim uslugama mora ukljuc¢ivati osnovne kriterije te da su svi
vazni za konstrukciju ugovora, uz iznimku razli¢itosti ukupne uloge prilikom provodenja
usluge prijevoza. Upravo je ta ukupna uloga klju¢na za ukupno bodovanje jer su AHP metodom
utvrdene vrijednosti pojedinih kriterija. Predlozenim modelom dokazano je da dodijeljeni
bodovi kod ocjenjivanja pristiglih ponuda nisu jamstvo za to da ¢e ponuda s najve¢im brojem
dobivenih bodova u konacnici biti najpovoljnija. Zakljucuje se da vrijednost boda ne vrijedi
jednako za sve kriterije. Kriterij koji je primjenom AHP metode dobio ve¢i tezinski koeficijent,

ima vecu ukupnu vrijednost dodijeljenog boda.
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8. STUDIJA SLUCAJA

Opisani model vrednovanja javnih natje¢aja mora se primijeniti na sve prijevoznike i vrste
pruga. Koristit ¢e se izvedena formula za ponderiranu aritmeticku sredinu, a ocjene ¢e se
dobivati na temelju bodovanja ovisno o kategorizaciji pruge. Za potrebe ovog rada izradena je
usporedba ocjena inicijalnih ponuda na lokalnoj, regionalnoj i medunarodnoj pruzi. Razmatrane
su pruge razli€ite razine infrastrukturne opremljenosti na kojima se moze postici razlicita razina
ponude prijevozne usluge. Izradena je simulacija studije sluc¢aja na lokalnoj pruzi Karlovac —
Kamanje — drzavna granica, regionalnoj pruzi Zapresi¢ — Cakovec i medunarodnoj pruzi Zagreb
— Rijeka na temelju podataka iz voznog reda 2018/19. Za svaku dionicu izradene su tri

simulacije.

Model sluzi za to da se ocjenjivanjem dobivenih ponuda moze odabrati ponuda koja ¢e jamciti
najvisu razinu kvalitete prijevozne usluge ako je dobiveni konacan rezultat dvije ili viSe ponuda

isti.

8.1. Pruga Karlovac — Kamanje - DG

Lokalna Zeljeznicka pruga 103 duljine 31 km povezuje Karlovac s Ozljem 1 Kamanjem te
Metlikom u Republici Sloveniji. Jednokolosije¢na je 1 neelektrificirana. Na relaciji vozi devet
parova redovitih putnickih vlakova do Bubnjaraca, a dva vlaka produljuju voznju do Metlike u
Republici Sloveniji. Pruga je tehnicki osposobljena za brzinu od 40 km/h, uz ¢esta ogranicenja
na ulazima u kolodvore od 20 km/h, §to povlaci vrijeme putovanja pojedinog vlaka od 60
minuta, a komercijalna brzina je 31 km/h. Na pruzi se nalazi sedam sluZbenih mjesta, od toga
tri kolodvora 1 Cetiri stajaliSta. Kolodvor Karlovac kao ishodi$na toc¢ka ove pruge izuzet je iz
analize jer je detaljno obraden u poglavlju 8.3 u sklopu medunarodne pruge koja povezuje

Zagreb 1 Rijeku.

Kao toc¢ke moguce integracije identificirani su kolodvori Mahi¢no, Ozalj i Kamanje. Slika 8.1
prikazuje da su iz perspektive javnoga prijevoza izolirana naselja Trg 1 Polje Ozaljsko na
isto¢nom dijelu Grada Ozlja. Isti slucaj je s naseljima Zajacko Selo 1 Podbrezje na sjevernoj
strani Grada Ozlja te Podgraj na jugozapadnoj strani, a taj se problem javlja i na podrucju
Op¢ine Kamanje, uz naselja Restovo i Brlog Ozaljski na juznoj te Vivodina na sjevernoj strani.
Naselja TuSkani, GorSc¢aki i Vukoder gravitiraju kolodvoru Mahi¢no sa sjeveroistocne te

Priselci s jugozapadne strane.
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Slika 8.1: Pruga Karlovac — Kamanje — DG

Cinjenica je da se vlak na spomenutoj dionici pokazao kao najbrzi (i najpovoljniji) oblik
prijevoza zbog Cega bi trebao biti okosnica integriranoga javnog prijevoza. S obzirom da
trenutacna organizacija javnoga linijskog prijevoza nije dostupa vecini stanovnika, rjeSenje se
moze pronaci u izgradnji intermodalnih ¢vorova u naseljima Mahi¢no, Ozalj i Kamanje i uz
organizaciju novih autobusnih linija s dovoljnim brojem dnevnih polazaka, ¢ime bi se
poboljsala mobilnost gradana i potaknulo koristenje javnog prijevoza. Za navedeni pristup

organizaciji javnog prijevoza potreban je uskladeni, tj. integrirani vozni red.

S obzirom da navedena dionica lokalne pruge sadrzava sve elemente potrebne za simulaciju
predlozenog modela izrade ugovora o javnim uslugama, provedeno je ocjenjivanje dionice tako
da je svakom kriteriju dodijeljen odredeni broj bodova (tablice 8.1, 8.2 i 8.3). Nakon dodjele
bodova, dobivena je suma svih dodijeljenih bodova za svaki pojedini kriterij te kona¢na suma
cijele ponude. Dobivene sume po svakom Kkriteriju mnoze se s pripadaju¢im tezinskim
koeficijentom nakon Cega se zbroje Svi umnosci. Tako dobivena vrijednost predstavlja

prosjecnu vrijednost svake pojedine dionice ili pruge.
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Tablica 8.1: Ocjenjivanje prve ponude za prugu Karlovac — Kamanje — DG

Vol e MboogduoévgrOj ch))(()j(ijjr?\lljieni
Broj definiranih polazaka u voznom redu 40 40
Taktni vozni red 20 0
Integrirana prijevozna karta 30 10
Promoviranost usluge prijevoza 10 2
UKUPNO 100 52

Wr 0,3612
> 18,7824
Tip i vrsta vozila Mboog duoévl;roj Dgggg\lljiem
Ponudena vrsta vozila ovisno o vrsti pruge 40 40
Prosjec¢na starost ponudenih vozila 40 0
AKo nije potrebno manevriranje 10 10
Ako nije potrebna usluga tehni¢kog pregleda 10 10
UKUPNO 100 60
Wiw 0,14265
2 8,559
Zahtjevi kvalitete Mboog duoévl;mj Dgggs\lljiem
Raspolozivost voznog parka 30 20
Opremljenost vozila sustavima za informiranje 20 0
Funkcionalnost vozila 30 5
Sigurnost korisnika prijevozne usluge 20 0
UKUPNO 100 25

Wzk 0,22064
> 5,516
Ponasanje Korisnika Mboog duoévl;roj Dggéjg\lljiem
Zagrijanost unutrasnjosti vozila 20 10
Rashladenost unutrasnjosti vozila 20 0
Razina udobnosti voznje 20

Komplementarni sadrzaji za korisnike 20

Moguc¢nosti izdavanja prijevoznih karata 20

UKUPNO 100 25

Whpk 0,07959
> 1,98975
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Otekivani prihodi Mogu¢ broj Dodijeljeni

bodova bodovi
Prodaja pojedinacnih prijevoznih karata 10 10
Prodaja mjese¢nih prijevoznih karata 20 10
Prodaja godisnjih prijevoznih karata 30 0
Postojanje diferenciranih cijena 20 0
Broj sklopljenih ugovora o javnim uslugama 5 0
Broj sklopljenih nadstandardnih ugovora 15 0
UKUPNO 100 20
Wop 0,19591
2 3,9182

Prva ponuda ocijenjena je s 182 boda. Zatim se dobivene vrijednosti uvrste u formulu za
izraCunavanje prosjec¢ne vrijednosti:

X = WyrXpr  WeppXepy + WagXgg + WpkXpk + WopXop

pri ¢emu je:

x = 0,36120 x 52 + 0,14265 * 60 + 0,22064 * 25 + 0,07959 = 25 + 0,19591 = 20
= 18,7824 + 8,559 + 5,516 + 1,98975 + 3,9182 = 38,76535

Tablica 8.2: Ocjenjivanje druge ponude za prugu Karlovac — Kamanje — DG

e (e Mboogduocvla)lrOJ Dt?gtljjcf\lljiem
Broj definiranih polazaka u voznom redu 40 40
Taktni vozni red 20 0
Integrirana prijevozna karta 30 0
Promoviranost usluge prijevoza 10 2
UKUPNO 100 42
Wvr 0,3612
D 15,1704
Tip i vrsta vozila Mboog duocvgrOJ Dg(():iéj:\lljienl
Ponudena vrsta vozila ovisno o vrsti pruge 40 40
Prosje¢na starost ponudenih vozila 40 0
Ako nije potrebno manevriranje 10 10
Ako nije potrebna usluga tehnickog pregleda 10 10
UKUPNO 100 60
Wivy 0,14265
> 8,559
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Zahtjevi kvalitete g Dgggg\')ie“'
Raspolozivost voznog parka 30 20
Opremljenost vozila sustavima za informiranje 20 0
Funkcionalnost vozila 30 5
Sigurnost korisnika prijevozne usluge 20 0
UKUPNO 100 25

Wk 0,22064
> 5,516
Ponasanje Korisnika Mboog duoévl;rOj Dggéjs\lljiem
Zagrijanost unutrasnjosti vozila 20 20
Rashladenost unutrasnjosti vozila 20 20
Razina udobnosti voznje 20

Komplementarni sadrzZaji za korisnike 20

Moguénosti izdavanja prijevoznih karata 20

UKUPNO 100 55

Wpk 0,07959
> 4,37745
Otekivani prihodi Ng’og d“OéVl;“’j Dggé’;'ljie”'
Prodaja pojedinacnih prijevoznih karata 10 10
Prodaja mjese¢nih prijevoznih karata 20 10
Prodaja godisnjih prijevoznih karata 30

Postojanje diferenciranih cijena 20

Broj sklopljenih ugovora o javhim uslugama 5

Broj sklopljenih nadstandardnih ugovora 15

UKUPNO 100 20
Wop 0,19591
2 3,9182

Druga ponuda ocijenjena je s 202 boda, odnosno 20 bodova vise od prve ponude. Kada se
dobivene vrijednosti dodijeljenih bodova po kriterijima uvrste u formulu, dobije se srednja
prosjecna vrijednost manja od prve ponude, Sto znaci da je prva ponuda kvalitetnija iako je

dobila manje bodova:

X = WyrXyr + WeppXtpp + WzkXzk + kaxpk + Wopxop

pri ¢emu je:
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x = 0,36120 x 42 + 0,14265 * 60 + 0,22064 * 25 + 0,07959 * 55+ 0,19591 * 20
= 15,1704 + 8,559 + 5,516 + 4,37745 + 3,9182 = 37,54105

Tablica 8.3: Ocjenjivanje trece ponude za prugu Karlovac — Kamanje — DG

Vozni red “oodova ____bodowt
Broj definiranih polazaka u voznom redu 40 40
Taktni vozni red 20 0
Integrirana prijevozna karta 30 5
Promoviranost usluge prijevoza 10 2
UKUPNO 100 47

Wyr 0,3612
> 16,9764
Tip i vrsta vozila Mboogéloc’vl;rm Dgggg\lljiem
Ponudena vrsta vozila ovisno o vrsti pruge 40 40
Prosjec¢na starost ponudenih vozila 40 0
AKo nije potrebno manevriranje 10 10
Ako nije potrebna usluga tehnickog pregleda 10 10
UKUPNO 100 60
Wiw 0,14265
> 8,559
Zahtjevi kvalitete i L
Raspolozivost voznog parka 30 20
Opremljenost vozila sustavima za informiranje 20 0
Funkcionalnost vozila 30 0
Sigurnost korisnika prijevozne usluge 20 0
UKUPNO 100 20
Wzk 0,22064
2 4,4128
Ponasanje korisnika Mboog duoévgroj Dggéjs\ijienl
Zagrijanost unutrasnjosti vozila 20 10
Rashladenost unutra$njosti vozila 20 0
Razina udobnosti voznje 20 5
Komplementarni sadrzaji za korisnike 20 5
Moguénosti izdavanja prijevoznih karata 20 10
UKUPNO 100 30
Wpk 0,07959
> 2,3877
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Ocekivani prihodi Mboog duoévl;roj Dggg;\lljiem
Prodaja pojedinac¢nih prijevoznih karata 10 10
Prodaja mjesecnih prijevoznih karata 20 10
Prodaja godisnjih prijevoznih karata 30 10
Postojanje diferenciranih cijena 20 0

Broj sklopljenih ugovora o javnim uslugama 5

Broj sklopljenih nadstandardnih ugovora 15 5
UKUPNO 100 35

Wop 0,19591
> 6,85685

Treca ponuda ocijenjena je s 192 boda, odnosno 10 bodova vise od prve i 10 bodova manje od

druge ponude. Kada se dobivene vrijednosti dodijeljenih bodova po kriterijima uvrste u

formulu, dobije se najveca prosje¢na vrijednost, ve¢a od prve i od druge ponude:

X = WyrXyr + WeppXtpp + WzkXzk + kaxpk + Wopxop

pri ¢emu je :

x = 0,36120 x 47 + 0,14265 * 60 + 0,22064 x 20 + 0,07959 * 30 + 0,19591 = 35
= 16,9764 + 8,559 + 4,4128 + 2,3877 + 6,85685 = 39,19275

Zakljucuje se da je treca ponuda najkvalitetnija iako je dobila manje bodova od druge ponude,

kao Sto je prikazano graficki na slici 8.2.

Lokalna pruga Karlovac — Metlika — DG

39,4
39,2
39
38,8
38,6
38,4
38,2
38
37,8
37,6
37,4
180 185 190 195 200 205
Vrijednost ponude na temelju dodijeljenih bodova

Prosje¢na vrijednost ponude

Slika 8.2: Prikaz rjeSenja dobivenog modelom na lokalnoj pruzi
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8.2. Pruga Zapresi¢ — Cakovec

Regionalna zeljezni¢ka pruga R201 duljine 100 km povezuje Zagreb sa sjeverom Hrvatske, tj.
Varazdinom i Cakovcem. Zeljeznitka pruga je jednokolosije¢na i neelektrificirana. Pruga je na
dionici od Zapresica do Zaboka tehnicki osposobljena za brzinu od 80 km/h, na dionici od
Zaboka do Bedekovcine 40 km/h, na dionici od Bedekovc¢ine do Budins¢ine 80 km/h, na dionici
od Budini¢ine do Varazdina 45 km/h, a na dionici od Varazdina do Cakovea 100 km/h, uz
ogranic¢enja na ulazu u kolodvore od 40 km/h. Vrijeme putovanja iznosi 2 sata i 40 minuta, pri

¢emu je ostvarena komercijalna brzina od 41,6 km/h.

Na pruzi se nalaze 24 sluZzbena mjesta, od toga 11 kolodvora i 13 stajaliSta. Tu se ubraja i
Varazdin kao kulturno, gospodarsko, ekonomsko, turisti¢ko, obrazovno i sportsko rekreaciono
srediSte Varazdinske Zupanije i osobito vazno Zeljezni¢ko prometno ¢voriste. U Varazdinu se

sastaju pruge iz Koprivnice, Cakovca, Zaboka i Golubovca. Uz to, Varazdin je i vazno

intermodalno ¢voriste.

Slika 8.3: Pruga Zapresi¢ — Cakovec

S obzirom da se radi o duljoj regionalnoj pruzi, kao tocke integracije identificirani su samo
kolodvori, kao Sto je prikazano na slici 8.3., a zbog velikog broja izuzeta su stajaliSta. Tocke
integracije su kolodvori Zabok, Bedekovcina, Zlatar Bistrica, Konj$¢ina, Budins¢ina, Novi
Marof i Tur¢in. Kolodvoru Zabok gravitiraju naselja Martinis¢e, GubaSevo, Pavlovec Zabocki
1 Repovec sa zapadne te naselje Grdenci sa sjeverne strane. Naselja na zapadnoj strani prometno
su vrlo dobro poloZena u prometnom smislu te se mogu jednostavno povezati javnom linijjom

autobusnog prijevoza, uz vrlo male troskove. Kolodvoru Bedekov¢ina gravitiraju naselja
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Brestovec Orehovicki 1 Lug Orehovecki sa sjeverne te naselja Vucak i Lepa Ves s juzne strane.
Naselje Lovrecan na sjevernoj strani te naselja Tugonica i Podgrade s juzne strane prometno su
orijentirana Zlatar Bistrici. Kolodvoru Konj$¢ina gravitiraju naselja Bocaki sa zapadne, Donja
Konjscina sa sjeverozapadne, Jelovec sa sjeveroistocne, Jertovec s juzne i PeS¢eno s istocne
strane. Kolodvoru Budins¢ina gravitiraju naselja Pazurovec sa zapadne, Krapinica sa sjeverne,
Gornji Kraljevec sa sjeveroistocne te Donji Kraljevec s juzne strane. Naselja oko kolodvora
Budins¢ina vrlo su nepovoljno polozena u prometnom smislu, Sto se o€ituje u velikom broju
autobusnih linija. Za svako naselje potrebna je posebna linija javnoga autobusnog prijevoza,
Sto iziskuje velike troskove. Kolodvoru Novi Marof gravitiraju naselja Remetinec sa sjeverne,
Klju¢ s istocne, Orehovec sa sjeveroistone te Grana i Mozdenec s juzne strane. Naselja
Orehovec i Klju¢ te Grana i Mozdenec moguce je povezati s po jednom autobusnom linijom
javnog prijevoza. Kolodvoru Turéin gravitiraju naselja Crnec Biskupecki sa sjeverozapadne,
KriZanec s jugozapadne, Gornji Kneginec s jugoisto¢ne te Donji Kneginec s isto¢ne strane.
Naselja s istocne strane mogu se povezati jednom kruznom linijom javnoga autobusnog

prijevoza.

Na navedenoj dionici regionalne pruge provedeno je ocjenjivanje tako da je svakom Kriteriju
dodijeljen odredeni broj bodova (tablice 8.4, 8.5 1 8.6).

Tablica 8.4: Ocjenjivanje prve ponude za prugu Zapresi¢ — Cakovec

Vozni red “bodova - podour
Broj definiranih polazaka u voznom redu 40 40
Taktni vozni red 20 0
Integrirana prijevozna karta 30 10
Promoviranost usluge prijevoza 10 2
UKUPNO 100 52

Wvr 0,3612
2 18,7824
Tip i vrsta vozila NLoog(;loc’VZroj Dggéjs\lljiem
Ponudena vrsta vozila ovisno o vrsti pruge 40 20
Prosjecna starost ponudenih vozila 40 20
Ako nije potrebno manevriranje 10 5
Ako nije potrebna usluga tehnickog pregleda 10 5
UKUPNO 100 50
Wiw 0,14265
> 7,1325
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Zahtjevi kvalitete sHaEO b Dgggg\')ie“'
Raspolozivost voznog parka 30 20
Opremljenost vozila sustavima za informiranje 20 10
Funkcionalnost vozila 30 20
Sigurnost korisnika prijevozne usluge 20 0
UKUPNO 100 50

Wzk 0,22064
> 11,032
Ponasanje korisnika Mboogc;loévgmj DtC)chljjoe\lljienl
Zagrijanost unutrasnjosti vozila 20 10
Rashladenost unutrasnjosti vozila 20 10
Razina udobnosti voznje 20 5
Komplementarni sadrzaji za korisnike 20 10
Moguénosti izdavanja prijevoznih karata 20 10
UKUPNO 100 45

Wpk 0,07959
> 3,58155
Ocekivani prihodi N{)oog duoévl;roj Dggéjs\lljien :
Prodaja pojedinaénih prijevoznih karata 10 10
Prodaja mjese¢nih prijevoznih karata 20 10
Prodaja godisnjih prijevoznih karata 30 5
Postojanje diferenciranih cijena 20

Broj sklopljenih ugovora o javnim uslugama 5 0
Broj sklopljenih nadstandardnih ugovora 15 0
UKUPNO 100 25
Wop 0,19591
2 4,89775

Prva ponuda ocijenjena je s 222 boda. Zatim se dobivene vrijednosti uvrste u formulu za

izraCunavanje prosjecne vrijednosti:

X = WyrXpyr + WevvXtvp + WzkXzk + kaxpk + Wopxop

pri ¢emu je:

x = 0,36120 * 52 + 0,14265 * 50 + 0,22064 * 50 + 0,07959 45+ 0,19591 * 25
= 18,7824 + 7,1325 + 11,032 + 3,58155 + 4,89775 = 45,4262

179



Tablica 8.5: Ocjenjivanje druge ponude za prugu Zapresi¢ — Cakovec

Broj definiranih polazaka u voznom redu 40 40
Taktni vozni red 20 0
Integrirana prijevozna karta 30 10
Promoviranost usluge prijevoza 10 2
UKUPNO 100 52

Wur 0,3612
> 18,7824
Tip i vrsta vozila Mboog(;loévgmj Dggéjs\lljiem
Ponudena vrsta vozila ovisno o vrsti pruge 40 20
Prosjecéna starost ponudenih vozila 40 20
AKo nije potrebno manevriranje 10 5
Ako nije potrebna usluga tehnickog pregleda 10 5
UKUPNO 100 50
Wivy 0,14265
> 7,1325
Zahtjevi kvalitete Mboog duoévl;roj Dgggg\lljiem
Raspolozivost voznog parka 30 20
Opremljenost vozila sustavima za informiranje 20 10
Funkcionalnost vozila 30 10
Sigurnost korisnika prijevozne usluge 20 0
UKUPNO 100 40
Wazk 0,22064
> 8,8256
PonasSanje korisnika N{Joog duoévzmj Dggéjs\lljiem
Zagrijanost unutrasnjosti vozila 20 20
Rashladenost unutrasnjosti vozila 20 20
Razina udobnosti voznje 20 10
Komplementarni sadrzaji za korisnike 20 10
Moguénosti izdavanja prijevoznih karata 20 10
UKUPNO 100 70
Wpk 0,07959
> 5,5713
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Ocekivani prihodi Mboog(;loc'vl;roj Dggéjs\lljiem
Prodaja pojedinac¢nih prijevoznih karata 10 10
Prodaja mjesecnih prijevoznih karata 20 10
Prodaja godisnjih prijevoznih karata 30

Postojanje diferenciranih cijena 20

Broj sklopljenih ugovora o javnim uslugama 5

Broj sklopljenih nadstandardnih ugovora 15 0
UKUPNO 100 25

Wop 0,19591
2 4,89775

Druga ponuda ocijenjena je s 237 bodova, odnosno 15 bodova vise od prve ponude. Kada se

dobivene vrijednosti dodijeljenih bodova po kriterijima uvrste u formulu, dobije se srednja

prosjecna vrijednost manja od prve ponude, §to znaci da je prva ponuda kvalitetnija iako je

dobila manje bodova:

X = WyrXpr T WeppXepy + WagXgg + WpkXpk + WopXop

pri ¢emu je:

x = 0,36120 = 52 + 0,14265 * 50 + 0,22064 x40 + 0,07959 * 70 + 0,19591 = 25
= 18,7824 + 7,1325 + 8,8256 + 5,5713 + 4,89775 = 45,20955

Tablica 8.6: Ocjenjivanje tre¢e ponude za prugu Zapresié¢ — Cakovec

Broj definiranih polazaka u voznom redu 40 40
Taktni vozni red 20 0
Integrirana prijevozna karta 30 10
Promoviranost usluge prijevoza 10 2
UKUPNO 100 52
Wyr 0,3612
> 18,7824
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Tip i vrsta vozila Mboog(;loc'vl;roj Dgg:jjg\lljienl
Ponudena vrsta vozila ovisno o vrsti pruge 40 20
Prosjecna starost ponudenih vozila 40 20
Ako nije potrebno manevriranje 10 5
Ako nije potrebna usluga tehnickog pregleda 10 5
UKUPNO 100 50
Wiw 0,14265
> 7,1325
Zahtjevi kvalitete Mboog duoévl;roj Dgggg\lljiem
Raspolozivost voznog parka 30 20
Opremljenost vozila sustavima za informiranje 20 10
Funkcionalnost vozila 30 10
Sigurnost korisnika prijevozne usluge 20 0
UKUPNO 100 40
Wzk 0,22064
> 8,8256
Ponasanje korisnika N{)oog duoévl;roj Dt())ggg\lljienl
Zagrijanost unutrasnjosti vozila 20 20
Rashladenost unutrasnjosti vozila 20 20
Razina udobnosti voznje 20 15
Komplementarni sadrzaji za korisnike 20 15
Mogu¢énosti izdavanja prijevoznih karata 20 15
UKUPNO 100 85
Wpk 0,07959
> 6,76515
Ocekivani prihodi N{)oog duoévl;roj Dggéjoe\lljiem
Prodaja pojedinacnih prijevoznih karata 10 5
Prodaja mjesecnih prijevoznih karata 20 10
Prodaja godisnjih prijevoznih karata 30 0
Postojanje diferenciranih cijena 20 0
Broj sklopljenih ugovora o javnim uslugama 5 0
Broj sklopljenih nadstandardnih ugovora 15 0
UKUPNO 100 15
Wop 0,19591
> 2,93865
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Tre¢a ponuda ocijenjena je s 242 boda, odnosno 20 bodova vise od prve i 5 vise od druge
ponude. Kada se dobivene vrijednosti dodijeljenin bodova po kriterijima uvrste u formulu,
dobije se srednja prosjec¢na vrijednost manja od obje ponude, Sto znaci da je trea ponuda

najmanje kvalitetna iako je dobila najvise bodova.

X = WyrXyr + WeppXtpp + WzkXzk + kaxpk + Wopxop

pri Cemu je:

x = 0,36120 * 52 + 0,14265 * 50 + 0,22064 * 40 + 0,07959 =85 + 0,19591 = 15
= 18,7824 + 7,1325 + 8,8256 + 6,76515 + 2,93865 = 44,4443

Tre¢a ponuda za kriterij ponasanja korisnika dobila je 85 bodova. Ponuda se temelji na
kvalitativnim karakteristikama kao §to su upotrebljivost sadrzaja za putnike, sjedista i osobni
prostor, udobnost voznje, uvjeti okoline, komplementarni sadrzaji, ergonomija i opcija
izdavanja prijevoznih karata, dostupnost, estetika i jednostavnost koristenja usluge. Koliko god
da su kvalitativne karakteristike vazne i neizostavne za sklapanje ugovora o uslugama prijevoza
od javnog znacaja, ipak ne mogu se usporedivati s vazno$cu kriterija voznog reda i zahtjeva

kvalitete, ¢iji su tezinski koeficijenti koje su im dodijelili stru¢njaci znatno veci.

Zakljucuje se da je najkvalitetnija prva ponuda iako je dobila najmanje bodova. Graficki prikaz
dan je naslici 8.4.

Regionalna pruga Zapresié¢ — Cakovec
45,6

454
45,2

45
44,8

44,6

Prosjecna vrijednost ponude

44,4

44,2
220 225 230 235 240 245

Vrijednost ponude na temelju dodijeljenih bodova

Slika 8.4: Prikaz rjeSenja dobivenog modelom na regionalnoj pruzi
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8.3. Pruga Zagreb GK — Rijeka

Medunarodna Zeljezni¢ka pruga M202 spaja Zagreb s Rijekom. Zeljezni¢ka pruga je
jednokolosije¢na s ukupnom duljinom 229 km te je elektrificirana s 25kV/50Hz sustavom.
Pruga je na dionici od Zagreba do Jastrebarskog tehnicki osposobljena za brzinu od 110/140
km/h, na dionici od Jastrebarskog do Draganic¢a za brzinu od 60 km/h, na dionici od Draganica
do Karlovca za brzinu od 100 km/h, na dionici od Karlovca do Generalskog Stola za brzinu od
80 km/h, na dionici od Generalskog Stola do Ogulina za brzinu od 60 km/h, dok je na dionici
od Ogulina do Rijeke osposobljena za brzinu od 70 km/h. Problem loSeg stanja infrastrukture
ocituje se na ulazu u kolodvore gdje su ogranicenja brzine od 30 ili 40 km/h. Vrijeme putovanja

iznosi 3 sata i 46 minuta, pri ¢emu je ostvarena komercijalna brzina od 66 km/h.

Zdihovo

Donja Reka ZAGREB

Ozaly
ASTREBARSKO
Brod na Kupt

DELNICE

Duga Resa
Generalski stol
Vrbovsko

Oéstaryje

Slika 8.5: Pruga Zagreb GK — Rijeka

Na pruzi se nalazi 50 sluzbenih mjesta, od toga 30 kolodvora, 18 stajalista i 2 rasputnice. Tu se
ubraja i Karlovac koji je sjediste Karlovacke Zupanije. S obzirom na to da se nalazi u najuzem
dijelu Hrvatske, svega 50-ak kilometara udaljen od Slovenije i Bosne i Hercegovine, Karlovac
ima vazno prometno i gospodarsko znacenje. Od svog osnutka Karlovac se razvijao usmjeren
cestama koje povezuju kontinentalnu Hrvatsku s jadranskim lukama. Tomu svjedoCe i
povijesne ceste Karolina, Jozefina 1 Lujzijana koje su omogucile Karlovcu u proslosti, ali 1
danas da postane vazno trgovacko i prometno srediste. U Karlovcu se sastaju medunarodna

pruga Zagreb — Rijeka i lokalna pruga Kamanje — Karlovac, a u cestovnhom prometu sve
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autobusne linije prema moru prolaze kroz Karlovac, sto je rezultiralo da Karlovac postane i
vazno intermodalno ¢voriste. Kolodvoru Karlovac gravitiraju gradovi Ozalj i Duga Resa koji
zajedno sa svojim integracijskim podru¢jem doprinose vaznosti Karlovca kao prometnog

sredista.

S obzirom da se radi o vrlo vaznoj medunarodnoj pruzi za Republiku Hrvatsku jer povezuje
kontinentalni dio s jadranskim lukama, kao tocke integracije identificirani su samo najvazniji
kolodvori, kao $to je prikazano na slici 8.5, a ostala sluzbena mjesta nisu uzeta u razmatranje
zbog opsirnosti istrazivanja. Uz kolodvor Karlovac, tocke integracije su kolodvori Jastrebarsko,

Ogulin 1 Delnice.

Kolodvoru Jastrebarsko gravitiraju naselja s obronaka Zumberka i Samoborskog gorja. Za
potrebe ovog rada izdvojena su naselja Zdihovo i Donja Reka smjestena na sjevernoj strani koja
je moguce povezati jednom javnom linijjom autobusnog prijevoza. Kolodvoru Ogulin
gravitiraju naselja ogulinsko-potkapelskog prostora. Za potrebe ovog rada izdvojena je op¢éina
Generalski Stol na sjeveroistocnoj i1 naselje OStarije na juznoj strani, koji sa svojim
gravitiraju¢im podru¢jem doprinose cjelokupnoj prometnoj integraciji. Kolodvoru Delnice
gravitiraju naselja s podrucja Gorskog kotara. Ovdje su izdvojeni grad Vrbovsko na isto¢noj 1
naselje Brod na Kupi na sjevernoj strani, koji sa svojim gravitiraju¢im podrucjem doprinose

cjelokupnoj prometnoj integraciji.

Na navedenoj medunarodnoj pruzi provedeno je ocjenjivanje tako da je svakom Kkriteriju
dodijeljen odredeni broj bodova (tablice 8.7, 8.8 1 8.9).

Tablica 8.7: Ocjenjivanje prve ponude za prugu Zagreb — Rijeka

Broj definiranih polazaka u voznom redu 40 30
Taktni vozni red 20 0
Integrirana prijevozna karta 30 20
Promoviranost usluge prijevoza 10 4
UKUPNO 100 54
Wor 0,3612
2 19,5048
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Tip i vrsta vozila Mboog duoévl;roj Dgggg\l/jienl
Ponudena vrsta vozila ovisno o vrsti pruge 40 30
Prosjecna starost ponudenih vozila 40 20
Ako nije potrebno manevriranje 10
Ako nije potrebna usluga tehnickog pregleda 10

UKUPNO 100 60
Wiwv 0,14265
> 8,559
Zahtjevi kvalitete Mboog duoévl;roj Dggéjoe\lljiem
Raspolozivost voznog parka 30 20
Opremljenost vozila sustavima za informiranje 20 10
Funkcionalnost vozila 30 10
Sigurnost korisnika prijevozne usluge 20 0
UKUPNO 100 40

Wk 0,22064
> 8,8256
PonasSanje korisnika Mboog duoévl;roj Dt?gcljjs\l,Jiem
Zagrijanost unutrasnjosti vozila 20 10
Rashladenost unutrasnjosti vozila 20 10
Razina udobnosti voznje 20 10
Komplementarni sadrzaji za korisnike 20 5
Mogucénosti izdavanja prijevoznih karata 20 10
UKUPNO 100 45

Wpk 0,07959
Y 3,58155
Ocekivani prihodi N{)oog duoévzmj Dgggg\l/jien :
Prodaja pojedina¢nih prijevoznih karata 10 5
Prodaja mjesecnih prijevoznih karata 20 10
Prodaja godisnjih prijevoznih karata 30 0
Postojanje diferenciranih cijena 20 0
Broj sklopljenih ugovora o javnim uslugama 5 0
Broj sklopljenih nadstandardnih ugovora 15 0
UKUPNO 100 15
Wop 0,19591
> 2,93865
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Prva ponuda ocijenjena je s 214 bodova. Zatim se dobivene vrijednosti uvrste u formulu za

izraCunavanje prosjec¢ne vrijednosti:

X = WyrXpyr + WevvXtvp + WzkXzk + kaxpk + Wopxop

pri ¢emu je:

x = 0,36120 * 54 + 0,14265 * 60 + 0,22064 x 40 + 0,07959 =45 + 0,19591 * 15
= 19,5048 + 8,559 + 8,8256 + 3,58155 + 2,93865 = 43,4096

Tablica 8.8: Ocjenjivanje druge ponude za prugu Zagreb — Rijeka

Wleznl e Mboogduoévlz:lrOj Dgg(ijjg\l/jieni
Broj definiranih polazaka u voznom redu 40 30
Taktni vozni red 20 0
Integrirana prijevozna karta 30 10
Promoviranost usluge prijevoza 10 4
UKUPNO 100 44

Wor 0,3612
> 15,8928
Tip i vrsta vozila Mboog(;loc’vl;roj Dgg(ljjg\lljiem
Ponudena vrsta vozila ovisno o vrsti pruge 40 30
Prosje¢na starost ponudenih vozila 40 20
AKo nije potrebno manevriranje 10

Ako nije potrebna usluga tehnickog pregleda 10

UKUPNO 100 60
Wivv 0,14265
> 8,559
Zahtjevi kvalitete Mboog duoévl;roj Dggéjg\lljiem
Raspolozivost voznog parka 30 20
Opremljenost vozila sustavima za informiranje 20 10
Funkcionalnost vozila 30 10
Sigurnost korisnika prijevozne usluge 20 0
UKUPNO 100 40
Wazk 0,22064
> 8,8256
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Ponasanje Korisnika N{)oogduoc'vl;roj Dggéjs\lljiem
Zagrijanost unutrasnjosti vozila 20 20
Rashladenost unutra$njosti vozila 20 20
Razina udobnosti voznje 20 15
Komplementarni sadrzaji za korisnike 20 15
Moguénosti izdavanja prijevoznih karata 20 15
UKUPNO 100 85

Wpk 0,07959
> 6,76515
O&ekivani prihodi NL"Ogd“Oévl;r 0] Dgggg\'ljie”'
Prodaja pojedinacénih prijevoznih karata 10 5
Prodaja mjese¢nih prijevoznih karata 20 10
Prodaja godisnjih prijevoznih karata 30

Postojanje diferenciranih cijena 20

Broj sklopljenih ugovora o javnim uslugama 5

Broj sklopljenih nadstandardnih ugovora 15 0
UKUPNO 100 15
Wop 0,19591
> 2,93865

Druga ponuda ocijenjena je s 244 boda, odnosno 30 bodova vise od prve ponude. Kada se
dobivene vrijednosti dodijeljenih bodova po kriterijima uvrste u formulu, dobije se srednja
prosjecna vrijednost manja od prve ponude, Sto znaci da je prva ponuda kvalitetnija iako je

dobila manje bodova:

X = WyrXpyr + WeppXtpp + WzkXzk + kaxpk + Wopxop

pri ¢emu je:

x = 0,36120 x 44 + 0,14265 * 60 + 0,22064 x 40 + 0,07959 %85 + 0,19591 =* 15
= 15,8928 + 8,559 + 8,8256 + 6,76515 + 2,93865 = 42,9812
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Tablica 8.9: Ocjenjivanje tre¢e ponude za prugu Zagreb — Rijeka

Broj definiranih polazaka u voznom redu 40 30
Taktni vozni red 20 0
Integrirana prijevozna karta 30 10
Promoviranost usluge prijevoza 10 4
UKUPNO 100 44
Wyr 0,3612
> 15,8928
Tip i vrsta vozila Mboog duoc'vl;roj Dgggg\lljiem
Ponudena vrsta vozila ovisno o vrsti pruge 40 30
Prosjec¢na starost ponudenih vozila 40 20
AKo nije potrebno manevriranje 10
Ako nije potrebna usluga tehnickog pregleda 10
UKUPNO 100 60
Wivy 0,14265
> 8,559
Zahtjevi kvalitete eCied BRI
Raspolozivost voznog parka 30 20
Opremljenost vozila sustavima za informiranje 20 10
Funkcionalnost vozila 30 10
Sigurnost korisnika prijevozne usluge 20 0
UKUPNO 100 40
W2k 0,22064
> 8,8256
Ponasanje korisnika D’Loogéloc'vl;roj Dggéjs\lljiem
Zagrijanost unutrasnjosti vozila 20 20
Rashladenost unutrasnjosti vozila 20 20
Razina udobnosti voznje 20 10
Komplementarni sadrzaji za korisnike 20 5
Moguénosti izdavanja prijevoznih karata 20 10
UKUPNO 100 65
Wpk 0,07959
2 6,76515
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Mogu¢ broj Dodijeljeni

Ocekivani prihodi bodova bodovi
Prodaja pojedinacnih prijevoznih karata 10 10
Prodaja mjese¢nih prijevoznih karata 20 10
Prodaja godisnjih prijevoznih karata 30 0
Postojanje diferenciranih cijena 20 0
Broj ugovora o javnim uslugama 5 0
Broj sklopljenih nadstandardnih ugovora 15 0
UKUPNO 100 20
Wop 0,19591
> 3,9182

Treca ponuda ocijenjena je s 229 bodova, tj. 15 vise od prve i 15 manje od druge ponude. Kada
se dobivene vrijednosti dodijeljenih bodova po kriterijima uvrste u formulu, dobije se srednja
prosjecna vrijednost manja od obje ponude, $to znaci da je tre¢a ponuda najmanje kvalitetna
iako je dobila vise bodova od prve. lako je dobila najveci broj bodova i ako je kvalitetnija od

trece, druga ponuda nije kvalitetnija od prve:

X = WyrXyr + WeppXtpp + WzkXzk + kaxpk + Wopxop

pri ¢emu je:

x = 0,36120 x 44 + 0,14265 * 60 + 0,22064 * 40 + 0,07959 * 65 + 0,19591 * 20
= 15,8928 + 8,559 + 8,8256 + 5,17335 + 3,9182 = 42,36895

Medunarodna pruga Zagreb — Rijeka
43,6

43,4
43,2

43
42,8

42,6

Prosjecna vrijednost ponude

42,4

42,2
210 215 220 225 230 235 240 245 250

Vrijednost ponude na temelju dodijeljenih bodova

Slika 8.6: Prikaz rjesenja dobivenog modelom na medunarodnoj pruzi
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Zakljucuje se da je prva ponuda najkvalitetnija iako je dobila najmanje bodova. Graficki prikaz

dan je naslici 8.6.

8.4. Mogucnost razrade scenarija

Za potrebe razvijanja buduéih scenarija pomocu prihvatljivih kriterija dobivenih vrednovanjem
pomocu anketiranja stru¢njaka i ocjenjivanjem prijevoznih ponuda u kojemu je sudjelovalo

stru¢no povjerenstvo za javnu nabavu, klasificirana su tri moguca slucaja.

lako se scenariji razlikuju, moraju imati dovoljno parametara da se hipotetski omoguci smislena
usporedba, kvalitativne posljedice usvajanja jednog od scenarija ili scenarij koji kombinira
najbolje aspekte vise njih. Scenariji bi trebali poceti s ukupnim ciljevima koji su postavljeni za
ulaganje u sektor prijevoza, a to su broj putnika, koli¢ina prometa, tarife i porezi te u konacnici
nac¢in na koji ¢e ulaganje izgraditi dodani kapacitet u prijevoznoj ponudi. Moguce je
identificirati neposredne i neZeljene ishode, poput povratnih u¢inaka i povecanog zaguSenja
prometa. Medutim, scenariji bi trebali pruziti osnovne socijalne, ekonomske i ostale utjecaje na
okoli$, uz nastavak istih ili ve¢ih financijskih ulaganja u infrastrukturu. Svaki scenarij treba
sadrzavati onoliko parametara koliko ih je trenuta¢no dostupno, uz dodatna obrazlozenja kako
bi se postigla konzistentna ponuda. Vazno je da scenariji pokrivaju Citav raspon mogucénosti
tako da nije izostavljena nijedna realna alternativa. Scenariji su jedan od nekoliko alata koji su
korisni u provodenju prometne politike, planova ili programa. Trebaju obuhvacati podrucje u
rasponu vjerodostojnih moguénosti i elementa kako bi se mogli kombinirati i posti¢i krajnji

optimalni ishod [115].

Prvi slucaj odnosno scenarij ,,ne poduzimati niSta® podrazumijeva ne definirati kriterije, sto
znali ostati na dosadasnjoj razini i ne izraditi model PSO ugovora. Rezultat je zadrzavanje
postojeceg stanja javnog prijevoza putnika. Takav scenarij ne pogoduje prijevozniku niti
omogucuje prihvacanje prijevoznikove ponude za sklapanje PSO ugovora za odredene
prijevozne pravce. Korisnici usluge prijevoza imaju isti vozni red, razina usluge se ne
unapreduje, a poslovanje moze ocekivati iste ili smanjene prihode. S obzirom da Kriteriji nisu
definirani, ne postoji potreba za sustavom bodovanja ponude. Kriteriji koji trebaju udovoljiti
ponudi nisu se promijenili, sto ima za posljedicu nemoguénost bodovanja takvih ponuda. ,,Ne
poduzimati nista®“, odnosno nenormativno rjesenje najnepovoljniji je slucaj za prijevoznika koji
se zeli zadrzati na trziStu i pruzati usluge prijevoza jer takvo rjeSenje ne moze ponuditi

povecanje prihoda ni unapredenje usluge prijevoza.
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Sljededi slucaj jest scenarij ,,poduzimati nesto*, odnosno definirati samo odredene kriterije. Na
taj nac¢in moguce je djelomicno razviti model PSO ugovora koji za rezultat ima povecanje broja
putnika, ali ne u mjeri koja bi prijevozniku osigurala odrzivo poslovanje. Odluka o prihvacanju,
odnosno odbacivanju pojedinih kriterija mogucéa je na temelju istrazivanja i dobivenih rezultata
na temelju misljenja stru¢njaka. Primjenom kriterija koje su stru¢njaci ocijenili vaznijima,
odnosno vrjednijima od ostalih, moguce je djelomi¢no utjecati na uslugu prijevoza. Takoder,
pristiglim ponudama moguce je dodjeljivati bodove stru¢nog povjerenstva za javu nabavu,
medutim scenarij poduzimanja pojedinih mjera, odnosno uzimanja u obzir samo odredenih
kriterija, ne dovodi uslugu prijevoza na zavidnu, konkurentu razinu na trziStu. Bodovanje
ponuda prijevoznika koji su se javili na natjecaj koji provodi stru¢no povjerenstvo na osnovi
zadanog seta pitanja prema predlozenom modelu doprinosi kvalitetnijoj usluzi prijevoza.
Prijevoznici koji ¢e svojom ponudom ponuditi visu kvalitetu prijevoza primjenom zadanih
kriterija bolje ¢e se prilagoditi potrebama trzista, odnosno korisnika prijevoza, i time dobiti veci
broj bodova i ué¢i u uzi izbor za novog prijevoznika na prometnom pravcu za koji su Se

nadmetali.

U posljednjem scenariju ,,poduzimati sve* na temelju prikupljenih podataka i stvorene baze
znanja definirani su svi kriteriji nuzni za konstrukciju modela PSO ugovora. Na temelju
prikupljenih podataka, objedinjeni su kriteriji i pripadajuci im potkriteriji pomocu kojih se doslo
do pokazatelja i metodologije potrebne za konstrukciju modela PSO ugovora. Prikupljeni
podaci imaju ¢vrsto uporiste i kvalitativne karakteristike. Korisnici prijevoza i njihovi zahtjevi
stavljeni su na prvo mjesto jer usluga mora udovoljiti njihovim prijevoznim potrebama. Nakon
identifikacije i prikupljanja pokazatelja vezanih uz uslugu prijevoza, izradena je i strukturirana
od javnog znacaja, od pokazatelja koji su vazni za cjelokupnu uslugu Zeljeznickog prijevoza
koji ne utjecu izravno na usluge od javnog znacaja. U bazu glavnih kriterija uvrSteni su, a
kasnije i vrednovani, kljuéni kriteriji koji se bezrezervno trebaju uzeti u obzir prilikom
sklapanja ugovora o javnim uslugama, a to su vozni red, tip i vrsta vozila, zahtjevi kvalitete,
ponasanje korisnika i ocekivani prihodi. Vrednovanjem Kriterija primjenom AHP metode

dodijeljeni su im tezinski koeficijenti.

Izradena je metodologija pomocu koje je moguce ocijeniti ponude pristigle na javni natjecaj za
uslugu prijevoza putnika od javnog znacaja na pojedinim prugama. Kako bi ocjenjivanju bilo

dosljedno, osmisljen je set pitanja kojima se ¢lanovi stru¢nog povjerenstva za javnu nabavu
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vode kod bodovanja pojedine ponude. Njihove vrijednosti uvrStene su u formulu [54] iz

poglavlja 7.2.:

X = WyrXyr + WeppXepy + WaeXgr + WpiXpr + WopXop

Izraden je izraCun pomocu kojeg je dobivena prosjecna ocjena svake ponude na osnovi
tezinskih koeficijenata wy,, Wav, Wz, Wpk, Wop Koje su definirali stru¢njaci na temelju provedene

ankete te se time ponude smatraju ocjenjenima.

Zadnja faza usporedba je ponuda na temelju dobivenih rezultata. Ponuda s najvise bodova

odabire se kao dobitna.

Scenarijem ,,poduzeti sve*“ izradena je kombinacija svih ulaznih parametara potrebnih za
kreiranje modela koji prikazuje sve prednosti i nedostatke odredene relacije. Na osnovi
izradenog modela moguce je kreirati buduc¢i PSO ugovor koji bi zadovoljio potrebe korisnika
usluge prijevoza i omogucio racionalno koristenje drzavnih sredstava i doprinosa lokalne
samouprave. Bodovanje i ocjenjivanje takvih ponuda ima za rezultat sklapanje ugovora o
uslugama od javnog znacaja za definirane pravce i relacije koji su najpovoljniji za sve dionike

prijevoznog procesa, kao Sto je prikazano na slici 8.7.

Slika 8.7: Dionici prijevoznog procesa
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9. ZAKLJUCNA RAZMATRANJA

Deveto poglavlje donosi zaklju¢na razmatranja na temelju istrazenih modela i dobivenih
rezultata kojim su dokazane postavljene hipoteze i potvrdeni znanstveni doprinosi istrazivanja.
Opisani su zakljucci i problemi koji se pojavljuju prilikom sklapanja PSO ugovora te parametri

koji pospjesuju primjenu izradene metodologije izracuna.

Na temelju istrazivanja u europskim zemljama razvidno je da ne postoji unificirani model
izracuna visine subvencije za odredeno prijevozno sredstvo, odnosno prijevoznika. Svaka
drzava ¢lanica EU-a na svoj nacin tumaci odredbe koje propisuje EU te ih prilagodava svojim
potrebama iz Cega proizlazi da je nuzno definirati Kriterije na temelju kojih je moguce
procijeniti troskove odredenog pravca/linije i zatraziti financijsku pomo¢. Subvencije drzave
iznimno su vazne za udovoljavanje uvjetima koje namece trziste da bi usluga prijevoza postala
odrziva. Usluga javnog prijevoza usluga je od opcéega gospodarskog interesa i za takvu uslugu
sklapa se ugovor o uslugama od javnog znacaja. Problem se javlja zbog toga sto takav ugovor
nije unificiran te ga je moguée mijenjati iz godine u godinu, ovisno o parametrima koje ¢e
sadrzavati. Promjenom Kriterija kao §to su vozni red, tip i vrsta vozila, zahtjevi kvalitete,
ponasanje korisnika i o¢ekivani prihodi moguce je mijenjati ugovor o sufinanciranju. Izradenim
jedinstvenim modelom moguce je sklapanje takvih ugovora na vise godina, kao i transparentni
model poslovanja drzavnog poduzeca, ¢ime se postize odrzivo poslovanje tijekom duljeg
razdoblja, a prijevoznicima omogucuje jednostavnije i kvalitetnije planiranje usluga.
Jedinstvenom metodologijom drzavi se jam¢i odrzivost sustava javnog prijevoza putnika.
Definiranjem unutarnjeg organizacijskog ustrojstva zeljezni¢ki prijevoznik aktivno se ukljucuje
u provedbu Uredbe (EZ) br. 1370/2007 te time osigurava stabilno i u¢inkovito dugoro¢no
poslovanje. Takva nacela za ulinkovito dugoro¢no poslovanje vrijede za sve Zeljeznicke
prijevoznike u Europi, a ne samo za Republiku Hrvatsku. Istrazivanja veéine autora pokazuju
da se PSO ugovori o uslugama od opc¢ega gospodarskog interesa u bilo kojem modu prijevoza,
pa tako i u javnom zeljezni¢kom prijevozu, ne bi trebali zaklju¢ivati na manje od godinu dana.
Takvi ugovori nisu u skladu s Uredbom (EZ) br. 1370/2007 i ne pruzaju prijevozniku
mogucnost stabilnoga dugoro¢nog poslovanja. Optimalno trajanje takvog ugovora je deset
godina uz moguénost produljenja. Provedenom analizom dostupne literature razvidno je da za
rjeSavanje problema Zeljeznickoga putni¢kog prijevoza treba razraditi nekoliko opcija koje se
trebaju temeljiti na jasnim kriterijima. Ispunjavanjem kriterija moze se posti¢i unapredenje

realizacije. Drugim rijeima, provedeno istrazivanje pokazalo je da svaka zemlja ima svoj
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pristup tumacenja Uredbe, kao 1 razli¢it pristup modovima prijevoza. Liberalizacija trziSta
potice konkurenciju i utje€e na povecanje broja prijevoznika. Uslijed veceg broja prijevoznika
koji se pojavljuju na ekonomski interesantnom i gospodarski isplativom podrucju, drzavi i dalje
ostaje problem podmirivanja ekonomski nerentabilnih pravaca za koje je potrebno sklapanje
ugovora o sufinanciranju. Prijevoznici koji svoje usluge nude na odredenim pravcima traze
daljnje pokrivanje troskova kako bi te usluge ostale od javnog interesa drzave. Drzava ima
sredstvo, financijsku pozadinu, nacin i model kojima definira postupak dodjeljivanja ugovora
o javnim uslugama. Od dva moguca pristupa, tehnoloskog i1 pravnog, pojedine zemlje koriste
tehnoloski pristup koji se temelji na provedenim istrazivanjima i analizama prometnih
pokazatelja, dok se pravni temelji na nacionalnom zakonodavstvu. Tehnoloski pristup
metodoloski je utemeljen jer pruza sinergiju izmedu korisnika prijevozne usluge i prijevoznika,
uz nadzor zakonodavne vlasti. Od prijevoznika 1 drzavne vlasti ocekuje se postivanje odredbi
koje propisuje EU, kao i onih na nacionalnoj osnovi. Uspostavljanjem prometnih pravaca i
provodenjem usluga od javnog znacaja na njima, odnosno sklapanjem ugovora o sufinanciranju
za odredene linije utvrduje se odredena tehnologija rada svakog dionika, tj. uskladuju vozni

redovi i kapacitet prema potrebama korisnika prijevoza.

Vecina dostupnih istrazivanja obraduje sve vrste prijevoza, medutim zracni prijevoz prednjaci
svojim postignu¢ima, analizama i prihva¢enim smjernicama EU-a, a medu svim oblicima
prijevoza ima najrasprostranjeniju primjenu PSO ugovora. Nadogradnjom modela zra¢nih
prijevoznika, vode¢i racuna o organizacijskom i tehnoloskom funkcioniranju putni¢koga
zeljeznickog prometa, nastavljeno je daljnje istrazivanje te su transparentno predoceni Kriteriji
ugovora. Potrebe i stavovi korisnika prijevoza mjerodavni su za kvalitetno planiranje

prometnog sustava, a njihova mobilnost prioritet je svake prometne strategije.

Faze rada, metodologija istrazivanja, prikupljanje podataka putem dostupne znanstvene

literature i anketa doveli su do cilja istrazivanja te su potvrdene znanstvene hipoteze i doprinosi.

Cilj istrazivanja je utvrditi 1 modelirati kriterije usluga od javnog znaCaja u organizaciji
zeljezni¢kog prijevozna koji se temelje na primjenjivosti PSO ugovora. Za postignuce ovog
cilja istrazena je znanstvena literatura, identificirani su i prikupljeni pokazatelji vezani uz
uslugu prijevoza, kreirana je osnovna baza pokazatelja, zatim su odabrani kljuéni pokazatelji
¢ija vaznost utjece na usluge od javnog znacaja, a nakon detaljnog identificiranja kreirane su

baze kriterija i pripadajucih potkriterija.

Na taj nacin odredene su sljedece znacajke vazne za ostvarenje cilja istrazivanja:
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e definirani su i vrednovani kriteriji i potkriteriji ¢ija vaznost utjeCe na usluge od javnog
znacaja prema izradenom i unaprijed definiranom obrascu. Za svaki potkriterij utvrden
je tezinski koeficijent, a za svaki kriterij utvrdena je prosje¢na suma tezinskog

koeficijenta.

e izraden je model bodovanja ponuda prilikom javljanja prijevoznika na natjecaj za
pruzanje usluge prijevoza od javnog znacaja. [zraden je set pitanja za svaki kriterij kojeg
se strucno povjerenstvo za javnu nabavu treba striktno pridrzavati prilikom ocjenjivanja

pristiglih ponuda.

Ovom doktorskim radom potvrdene su znanstvene hipoteze:
e tehnoloski kriteriji utjeu na kvalitetu usluge od javnog znacaja
e zahtjevi i ponaSanje korisnika utjece na kvalitetu usluge od javnog znacaja

e iznos subvencije utje¢e na kvalitetu usluge od javnog znacaja.

Ovim radom potvrdeni su i znanstveni doprinosi na podrucju zeljeznickog prometa:
¢ identificirani ¢imbenici koji utjecu na kreiranje prijevozne ponude
e razvijena je metodologija kombiniranja kriterija i dodjeljivanja vrijednosti

e razvijen matematicki model izracuna vrijednosti za pojedini kriterij.

U radu su prikazani elementi koji utjecu na kvalitetu prijevozne usluge, odnosno elementi koji
su nuzni za kreiranje prijevozne ponude i pozicioniranje prijevoznika na trzistu. Detaljno je
opisan postupak prikupljanja, obrade i analize prikupljenih podataka potrebnih za izradu i
razvoj modela. Identifikacijom i utvrdivanjem kriterija postavljene su osnove za izradu
anketnog listica, odabrani su ispitanici, tj. stru¢njaci te je izvrSen postupak intervjuiranja.
Podaci su obradeni primjenom analiti¢kog hijerarhijskog procesa, uz provjeru konzistentnosti
prikupljenih podataka. Misljenja stru¢njaka, odnosno njihovo ocjenjivanje i dodjeljivanje
vrijednosti unaprijed definiranim potkriterijima i kriterijima usluga od javnog znacaja,
omogucilo je vrednovanje svakog pojedinog kriterija i utvrdivanje prosjecne sume teZinskog
koeficijenta. Dobivenim rezultatima, odnosno vrijednostima pojedinog potkriterija i osobito
kriterija moguce je utjecati na ugovore o uslugama od javnog znacaja te utvrditi vrijednost
pojedine ponude prilikom javljanja prijevoznika na natjecajni postupak za dodjeljivanje PSO
ugovora. O tome uvelike ovisi i bodovanje ponuda pristiglih putem objavljenog javnog

natjeCaja za pojedinu relaciju i pruzanje usluge prijevoza. Zbog toga je izraden set pitanja za
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svaki kriterij kojeg se stru¢no povjerenstvo za javnu nabavu treba striktno pridrzavati prilikom
ocjenjivanja pristiglih ponuda. Na osnovi ocjenjivanja struénog povjerenstva dobivena je
apsolutna vrijednost pojedine ponude. Apsolutni model bodovanja navodi na pogresan odabir
ponude jer ne uzima u obzir sve parametre kao $to su tezinski koeficijenti vrednovanih Kkriterija
dobiveni na temelju misljenja stru¢njaka. Primjenom formule za ponderiranu aritmeticku
sredinu dobivena je prosje¢na vrijednost svake pristigle ponude. Na osnovi te vrijednosti
moguce je identificirati prijevoznika koji je predao najkvalitetniju ponudu, $to znaci da je

primjenom modela mogu¢ izbor najkvalitetnije ponude na natjecaju.

Ovim radom dane su smjernice za prijevoznike kojima je moguée unaprijediti uslugu prijevoza
i time utjecati na iznos potrebnog sufinanciranja na odredenim relacijama, ponajprije na
nerentabilnim pravcima. Primjenom modela optimizacije prijevoznik moze utjecati na ponudu
koju podnosi i time omoguciti svoj ulazak na trziSte. Problem je u tome §to svi prijevoznici nisu
u jednakom polozaju, odnosno ne raspolazu istim voznim parkom i prijevoznom opremom
stoga se prilagodbom postojeceg inventarskog stanja voznog parka i moguénostima za njegovo

odrzavanje mogu opredijeliti za najpovoljnije pravce i tako ostvariti subvencioniranje.

Opisani model vrednovanja ponuda kod javnih natjecaja kao izvorni znanstveni doprinos moze
se primijeniti na sve postojece prijevoznike i vrste pruga. Za potrebe ovog rada izradena je
usporedba ocjena inicijalnih ponuda na lokalnoj, regionalnoj i medunarodnoj pruzi. Razmatrane
su pruge razlicite razine infrastrukturne opremljenosti na kojima se moze postici razli¢ita razina
ponude prijevozne usluge. Model sluzi za to da se ocjenjivanjem dobivenih ponuda moze
odabrati ponuda koja ¢e jamciti najvisSu razinu kvalitete prijevozne usluge, odnosno odabrati
najbolja opcija PSO ugovora. Prilikom kreiranja modela uzeti su u obzir kriteriji koji
klasificiraju PSO ugovor, moguénost njihove korekcije, a time 1 utjecaj na ukupnu ponudu u

natjeCajnom procesu.

Vrednovanjem kriterija kreiran je model optimizacije odabira za potrebe PSO ugovora te je
izradena studija slucaja na tri razlicite kategorije pruga. Studijom slucaja utvrden je utjecaj koji
pojedini kriterij ima na uslugu prijevoza, a njegovim bodovanjem dobivena je mogucénost
ukljucivanja vrijednosti i konacan ishod na vrijednost potrebne subvencije.

Ovim radom napravljen je vazan pomak u smjeru u€inkovitog koriStenja kriterija klju¢nih za
usluge od javnog znacaja. Nadogradnjom izradenog modela optimizacije, vode¢i racuna o
organizacijskom i tehnoloskom funkcioniranju putni¢kog zeljezniCkog prometa, moguce je

nastaviti istrazivanja u podrucju usluga od javnog znacaja. Pri tome potrebe 1 stavovi korisnika
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prijevoza moraju biti mjerodavni za kvalitetno planiranje prometnog sustava, a njihova

mobilnost prioritet svake prometne strategije.
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13. PRILOG 1: UPUTA ZA POPUNJAVANJE ANKETNOG UPITNIKA

Renato Humi¢

Perinci¢i 11, Karlovac

Mob: 098/242-201

Email: renato.humic@hzpp.hr

Postovani/a,

moje ime je Renato Humié, zaposlenik sam HZ Putni¢kog prijevoza d.o.o. i student
poslijediplomskog doktorskog studija ,,Tehnoloski sustavi u prometu i transportu* na Fakultetu

prometnih znanosti SveuciliSta u Zagrebu.

Trenuta¢no izradujem doktorsku disertaciju pod nazivom ,,Modeliranje kriterija usluga od
javnog znacaja u organizaciji Zeljezni¢kog putnickog prijevoza“. Pod mentorstvom izv.
prof. dr. sc. Borne Abramovi¢a provodim znanstveno istrazivanje o vaznostima kriterija
mjerodavnih za sklapanje ugovora od javnog znacaja (PSO ugovora). Zbog toga mi je klju¢no
prikupiti znanja od eminentnih stru¢njaka iz podrucja prometa i gospodarstva te Vas molim da

mi izadete u susret i iskaZete interes za sudjelovanje u anketi.

Anketa je u potpunosti anonimna i dobrovoljna. Sve §to iznesete u anketi ostaje Strogo

povjerljivo te ¢e se koristiti isklju¢ivo u svrhu znanstveno-istrazivackog rada.

Predvideno vrijeme ispunjavanja ankete je 30 minuta, a anketa ¢e biti provedena naknadno po
iskazivanju Vaseg interesa. Ako ste zainteresirani, molim Vas da mi se javite najkasnije do 4.
studenoga 2019. godine. Za moguce nedoumice, promisljanja i nejasnoce, slobodno me mozete

kontaktirati na e-mail renato.humic@hzpp.hr.

Unaprijed zahvaljujem.

U Zagrebu, 21.10.2019.

Renato Humi¢
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Detaljnije:

Svaki sudionik istrazivanja prilikom pristupanja intervjuu dobiva anketni listi¢ i upute o nac¢inu
istrazivanja te mu se pojasnjava da se postupak istrazivanja snima. Nakon upoznavanja s
tijekom anketiranja i dobivene suglasnosti na dobrovoljno snimanje i anketiranje, provodi se
anketa. Anketa zapocinje upoznavanjem s bazom klju¢nih pokazatelja, tj. kriterijima koji se
trebaju uzeti u obzir prilikom sklapanja ugovora o javnim uslugama, a to su vozni red, tip i vrsta

vozila, zahtjevi kvalitete, ponasanje korisnika i o¢ekivani prihodi.

Zatim su identificirani potkriteriji u koje su uvrsteni svi ostali kljuéni pokazatelji, kao $to je
prikazano na slici 3.3., koji odreduju, odnosno potkrepljuju zna¢aj njima nadredenog kriterija.
Zadnji korak prije postupka anketiranja je poja$njenje vezano za primjenu AHP metode i
davanje uputa o vaznosti i na¢inu njezine primjene kod usporedivanja parova pomoc¢u Saatyeve
skale intenziteta vaznosti (tablica 5.1). Pojasnjeno je da primjenom AHP metode nije dovoljno
odrediti samo prednost alternative, nego i tezinu prednosti. Ispitanik dobiva upute da prilikom
usporedivanja kriterija treba dati vrijednosni sud o tomu koliko je puta jedan kriterij vazniji od

drugoga.

Pojasnjeno je da se tablica intenziteta vaznosti (tablica 5.1) sastoji od pet stupnjeva intenziteta
1 Cetiri medustupnja. Stupanj intenziteta predstavlja stav ispitanika o vaznosti pojedinih kriterija
te u skladu s tim ispitanik odredenom kriteriju dodjeljuje vrijednost od 1 do 9. Svaki ocjenjivani
kriterij ima svoju tablicu koja se razlikuje po broju potkriterija, o ¢emu ovisi broj stupaca i
redaka. Svaki potkriterij trebalo je vrednovati i dodijeliti mu vrijednost u doti¢nom stupcu,
odnosno recipro¢nu vrijednost u redku. Popunjavanje ima za cilj dobivanje kona¢ne vrijednosti
odredenog potkriterija, sumu i vrijednost, odnosno vaznost kriterija za cjelokupnu prijevoznu
uslugu. Prema mis$ljenju strucnjaka cilj stupnjevanja je utvrditi temeljne elemente za
unaprjedenje usluge prijevoza i ¢imbenike koji utjeu prijevoznu uslugu i njezinu potraznju.
Stoga je trazeno da svakom stupnju intenziteta odgovara vrijednosni sud o tome koliko se puta

veca prednost, odnosno prioritet daje odredenom kriteriju u odnosu na drugi.

Stru¢njacima je pojasnjeno da ¢e se nakon anketiranja provesti obrada i provjera prikupljenih
podataka. Provjera se odnosi na ispravno popunjavanje tablica u smislu popunjavanja svih
podataka, a nakon toga pristupa se provjeri konzistentnosti dobivenih odgovora. Ispitanici su
upoznati da ¢e se postupak ispitivanja ponoviti u slucaju da nisu ispravno popunili anketni

upitnik ili ako nije zadovoljena konzistentnost dobivenih odgovora.
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14. PRILOG 2: ZASTITA OSOBNIH PODATAKA

Renato Humi¢
Perinci¢i 11, Karlovac
Mob: 098/242-201

Email: renato.humic@hzpp.hr

Postovani/a,

u okviru izrade doktorske disertacije pod nazivom ,,Modeliranje kriterija usluga od javnog
znacaja u organizaciji Zeljeznickog putnickog prijevoza“ na doktorskom studiju Fakulteta
prometnih znanosti, SveuciliSta u Zagrebu pod mentorstvom izv. prof. dr. sc. Borne
Abramovica, provodim znanstveno istraZzivanje o vaznostima kriterija mjerodavnih za

sklapanje ugovora od javnog znacaja (PSO ugovora).

Na temelju Uredbe o zastiti osobnih podataka potrebno je definirati sve obrade podataka u
kojima obveznik djeluje u ulozi voditelja 1 izvrSitelja obrade stoga ovom izjavom potvrdujete
da ste upoznat/a sa zahtjevima koji se ticu provodenja prava u vezi s podacima koristenim u
audio i papirnatom zapisu. Ispunjavanjem anketnog upitnika za potrebe istraZivanja i analize
kriterija usluge javnog zeljeznickog prijevoznika jam¢i se vaSa anonimnost 1 povjerljivost
kori$tenih podataka u skladu s Opéom uredbom o zastiti podataka (EU) 2016/679 i Zakonom 0
provedbi Opce uredbe o zastiti podataka (NN 42/2018). Prikupljeni podaci obraduju se i koriste

isklju€ivo u propisane svrhe 1 bit ¢e zasti¢eni svim raspoloZivim tehnickim mjerama zastite.

S postovanjem,

U Zagrebu, 21.10.2019.

Renato Humi¢
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15. PRILOG 3: ANKETNI LISTIC

VOZNI RED K1 K2 K3 K4 K5 K6

Stanje infrastrukture K1
Udaljenost stajalista K2
Integracija s drugim modovima K3
Promocija K4
Trosak trase K5
TroSak vozila K6
>
Pitanja postavljena struénjacima na osnovi Kriterija voznog reda
Koliko stanje infrastrukture utjece na uslugu prijevoza?
Koliko potkriterij udaljenost stajaliSta utjece na uslugu prijevoza?
U kojoj mjeri prijevoznik treba integrirati svoju uslugu s drugim modovima prijevoza?
Kako promovirati uslugu prijevoza?
Koliko trosak trase utjece na usluge prijevoza?
Koliko trosak vozila utjece na usluge prijevoza?

TIP | VRSTA VOZILA K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
Trosak elektri¢ne energije K1
Trosak dizelskog goriva K2
TroSak odrzavanja K3
TroSak Cis¢enja K4
TroSak amortizacije K5
Trosak manevriranja K6
TroSak usluge tehnickog pregleda | K7
Tro8ak osoblja K8

>

Pitanja postavljena stru¢njacima na osnovi Kriterija tipa i vrste vozila

Koliko trosak elektri¢ne energije na cijenu usluge prijevoza?

Koliko tro$ak dizelskog goriva utje¢e na cijenu usluge prijevoza?

Koliko tro$ak odrzavanja utjeée na cijenu usluge prijevoza?

Koliko trosak ¢iS¢enja utjece na cijenu usluge prijevoza?

Koliko trosak amortizacije utjece na cijenu usluge prijevoza?

Koliko trosak manevriranja utjece na organizaciju usluge prijevoza?
Koliko trosak usluge tehni¢kog pregleda utjece na cijenu usluge prijevoza?

Koliko trosak osoblja utjece na uslugu prijevoza i poslovanje poduzeca?
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ZAHTJEVI KVALITETE K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8

Raspolozivost K1
Pristupacnost K2
Informacije K3
Vrijeme K4
Briga za korisnika usluge K5
Udobnost K6
Sigurnost putnika K7
Utjecaj na okoli§ K8
)

Pitanja postavljena stru¢njacima na osnovi Kriterija zahtjeva kvalitete

Na koji nacin potkriterij raspolozivosti utje¢e na odabir usluge prijevoza?

Na koji nacin potkriterij pristupa¢nosti utje¢e na odabir usluge prijevoza?

Na koji na¢in potkriterij informacija utje¢e na odabir usluge prijevoza?

Na koji nacin potkriterij vremena utjece na odabir usluge prijevoza?

Na koji nacin potkriterij brige za korisnika utjece na odabir usluge prijevoza?
Na koji nacin potkriterij udobnosti utje¢e na odabir usluge prijevoza?

Na koji nacin potkriterij sigurnosti putnika utjece na odabir usluge prijevoza?

Na koji nacin potkriterij utjecaja na okoli$ utjeCe na odabir usluge prijevoza?

PONASANJE KORISNIKA K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7
Upotrebljivost sadrzaja za putnike K1
Sjedista i osobni prostor K2
Udobnost voznje K3
Uvjeti okoline K4
Komplementarni sadrzaji K5
Ergonomija K6
Opcija izdavanja prijevoznih karata K7

>

Pitanja postavljena stru¢njacima na osnovi Kriterija ponasanja korisnika

Na koji nacin potkriterij upotrebljivosti sadrzaja za putnike utjee na odabir usluge prijevoza?

Na koji nacin potkriterij sjedista i osobnog prostora utjece na zadovoljstvo korisnika uslugom prijevoza?
Na koji nacin potkriterij udobnosti voznje utjeée na odabir i zadovoljstvo korisnika uslugom prijevoza?
Na koji nacin potkriterij uvjeta okoline utjece na odabir usluge prijevoza?

Na koji na¢in potkriterij briga za korisnike utjec¢e na zadovoljstvo korisnika uslugom prijevoza?

Na koji nacin potkriterij komplementarnih sadrzaja utjee na odabir i zadovoljstvo korisnika uslugom
prijevoza?
Na koji naéin potkriterij ergonomije utje¢e na odabir usluge prijevoza i zadovoljstvo korisnika uslugom
prijevoza?
Na koji naéin potkriterij opcija izdavanja prijevoznih karata utje¢e na zadovoljstvo korisnika uslugom
prijevoza?
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OCEKIVANI PRIHODI K1 K2 K3 K4 K5 K6

Prodaja pojedina¢nih

prijevoznih karata K1
Prodaja mjese¢nih prijevoznih

karata K2
Prodaja godis$njih prijevoznih

karata K3
Diferencirane cijene K4
Ugovor o javhim uslugama K5
Komercijalni ugovori s JLPRS K6
2.

Pitanja postavljena struénjacima na osnovi Kriterija o¢ekivani prihodi

Na koji nacin prodaja pojedinacnih prijevoznih karata pospjesuje poslovanje poduzeca?
Na koji nacin prodaja mjeseénih prijevoznih karata pospjesuje poslovanje poduzeca?
Na koji nacin prodaja godi$njih prijevoznih karata pospjesuje poslovanje poduzeéa?
Kako diferencirane cijene utjeu na prihod poduzeéa?

Koliko ugovor o javnim uslugama moze pospjesiti poslovanje poduzeca?

Na koji nacin nadstandardni ugovori doprinose poslovanju poduzeca i prihodima istog?

GRUPA KRITERIJA K1 K2 K3 K4 K5
Vozni red K1
Zahtjevi kvalitete K2
Ocekivani prihodi K3
Tip i vrsta vozila K4
Ponasanje korisnika K5

2

Pitanja postavljena stru¢njacima na osnovi skupine Kkriterija

Koliki je utjecaj kriterija voznog reda na korisnike usluge prijevoza?

Koliki je utjecaj kriterija tipa i vrste vozila na korisnika usluga prijevoza?
Koji su zahtjevi kvalitete kojima prijevoznik treba prilagoditi svoju uslugu?
Kako procjenjivati ponasanje korisnika u odnosu na usluge prijevoza?

Kako utjecati na kriterij o¢ekivanih prihoda u odnosu na prodaju usluge prijevoza?
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16.

PRILOG 4: UPUTA ZA OCJENJIVANJE PONUDA

Po primitku svake ponude na temelju raspisanog i objavljenog natjecaja potrebno je:

1.

pregledati prispjelu dokumentaciju i provjeriti zadovoljava li dokumentacija sve
elemente trazene javnim natjeCajem. Nepotpuna dokumentacija ili dokumentacija koja
u odredenom segmentu ne zadovoljava uvjete natjeCaja, odbacuje se. Potpuna i

pravovaljana dokumentacija se ocjenjuje.

Svakom kriteriju dodjeljuju se ocjene, odnosno bodovi u rasponu od 1 do 100 u
unaprijed pripremljene tablice na temelju predoCenog seta pitanja. Set pitanja nije isti
za svaku vrstu pruge, nego je prilagoden kategorizaciji pruge ovisno o tome radi li se o

lokalnoj, regionalnoj ili medunarodnoj pruzi.

Nakon dodjele bodove svakom kriteriju, izracunava se ukupna suma svih dodijeljenih

bodova za pojedini i na taj nacin dobivaju se vrijednosti x,, Xav, Xzk, Xpk 1 Xop.
Tako dobivene vrijednosti uvrstavaju se u formulu 11 iz poglavlja 7.2.
X= WyrXyr + WeppXepy + WaeXgk + WpiXpr + WopXop

te se izracunava prosjecna ocjena svake ponude na osnovi ranije dobivenih tezinskih

koeficijenata.

Usporedba dobivenih rezultata. Ponuda s najviSe bodova odabire se kao dobitna.

218



17. PRILOG 5: PITANJA ZA OCJENJIVANJE PONUDA

Set pitanja za Kkriterij voznog reda

. Mogu¢ broj Dodijeljeni
VLS bodova bodovi
Broj definiranih polazaka u voznom redu 40
Taktni vozni red 20
Integrirana prijevozna karta 30
Promoviranost usluge prijevoza 10
UKUPNO 100

Broj polazaka ovisi o vrsti pruge, tj. o tome radi li se o lokalnoj, regionalnoj ili medunarodnoj

pruzi.

Pregled broja bodova za zadovoljen broj polazaka ovisno o kategorizaciji pruge

Broj polazaka na lokalnoj pruzi Bodovi
Deset polazaka dnevno 40
Osam polazaka dnevno 30
Sest polazaka dnevno 20
Broj polazaka na regionalnoj pruzi Bodovi
Polazak svakih sat vremena u vr$nim periodima 40
Polazak svaka dva sata 30
Polazak svaka tri sata 20
Broj polazaka na medunarodnoj pruzi Bodovi
Polazak svakih pola sata u vr$nim periodima 40
Polazak svakih sat vremena 30
Polazak svaka dva sata 20
Polazak svaka tri sata 10

Taktni vozni red definira polaske u jednakim vremenskim razmacima, tj. svakih 10, 20, 30, 60
ili vise minuta. Ponudi koja je ponudila opciju taktnoga voznog reda dodjeljuje se 20 bodova.

Ako taktnost voznog reda nije zadovoljena, ne dodjeljuju se bodovi.

Za mogucnost ispostavljanja integrirane karte za dva moda prijevoza dodjeljuje se 5 ili 10
bodova ovisno o kompleksnosti integracije, dok se za moguénost ispostavljanja integrirane

karte za viSe od dva moda prijevoza dodjeljuje dodatnih 10 bodova.

Stupanj integracije Bodovi
Vlak — viSe prijevoznih modova 30
Vlak — viSe autobusnih prijevoznika 20
Vlak — dva autobusna prijevoznika 20
Vlak — autobus + tramvaj 20
Vlak — autobus 10
Vlak — tramvaj 10
Vlak — bicikl 5
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Za kvalitetnu i transparentu promociju prijevozne usluge i mogucnosti promoviranja prijevozne

karte prijevoznik se ocjenjuje s 10 bodova.

Promocija usluge Bodovi
Vidljivost 3 medija 10
Vidljivost 2 medija 8
Vidljivost 1 medij 6
Informacijski monitori 4
Plakati, letci, brosure 2

Set pitanja za Kkriterij tipa i vrsta vozila
L . Moguc¢ broj Dodijeljeni

Tip i vrsta vozila bogdova L bo dJoin
Ponudena vrsta vozila ovisno o vrsti pruge 40
Prosjeéna starost ponudenih vozila 40
AKo nije potrebno manevriranje 10
Ako nije potrebna usluga tehnickog pregleda 10
UKUPNO 100
Vozila na lokalnoj pruzi Bodovi
EMV 40
Elok + vagoni 0
DMV 40
Dlok + vagoni 0
Isklju¢eno manevriranje 10
Iskljucen tehnicki pregled vlaka 10
Vozila na regionalnoj pruzi Bodovi
EMV 40
EMV / Elok + vagoni 20
Elok + vagoni 0
DMV 40
DMV / Dlok + vagoni 20
Dlok + vagoni 0
Iskljuc¢eno manevriranje 10
Iskljucen tehnicki pregled vlaka 10
Ukljuéeno manevriranje 5
Ukljuc€en tehnicki pregled vlaka 5
Vozila na medunarodnoj pruzi Bodovi
EMV 40
EMV [ Elok + vagoni 30
Elok + vagoni 0
DMV 40
DMV / Dlok + vagoni 30
Dlok + vagoni 0
Isklju¢eno manevriranje 10
Iskljucen tehnicki pregled vlaka 10
Ukljuéeno manevriranje 5
Ukljucen tehnicki pregled vlaka 5
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Intencija je da na lokalnim 1 regionalnim prugama prometuju isklju¢ivo motorni vlakovi, dok
na medunarodnim prugama mogu voziti i vlakovi klasi¢nog sastava sastavljeni od vagona za
spavanje, vagon-restorana ili vagona za prijevoz automobila, o ¢emu ovisi i potreba za
uslugama manevriranja i tehnickog pregleda vozila. Za usluge manevriranja i tehnickog
pregleda dodjeljuje se razmjerno manji broj bodova jer su ti evaluacijski kriterij na odredeni
nacin sadrzani u ranije navedenima. Vec¢i broj bodova dodjeljuje se za ponude koje ne ukljucuju
manevriranja vozilima ni tehnicki pregled vozila. Za takve ponude dodjeljuje se maksimalnih

10 bodova.

Bodovi se dodjeljuju ovisno o starosti vozila, tj. o tome hoce li ponudena prijevozna sredstva

biti sredstva novije generacije ili starija sredstva.

Prosje¢na starost voznog parka Bodovi
Vozila mlada od 5 godina 40
Vozila starosti izmedu 5 i 10 godina 30
Vozila starosti izmedu 10 i 20 godina 20
Vozila starosti izmedu 20 i 30 godina 10
Vozila starija od 30 godina 0

Set pitanja za kriterij zahtjeva kvalitete

Zahtjevi kvalitete Mbog“é D] Dodijelj_eni
odova bodovi

Raspolozivost voznog parka 30

Opremljenost vozila sustavima za informiranje 20

Funkcionalnost vozila 30

Sigurnost korisnika prijevozne usluge 20

UKUPNO 100

RaspoloZivost voznog parka mora biti dovoljna za nesmetano izvrSenje ponudene prijevozne
usluge. Ako je raspoloZivost voznog parka na 95 %-tnoj razini i1 viSoj, dodjeljuje se najveci
broj bodova, odnosno 30 bodova. Smanjenjem postotka raspolozivosti, proporcionalno se

smanjuje i broj bodova.

RaspolozZivost voznog parka Bodovi
Raspolozivost > 95% 30
Raspolozivost u rasponu od > 90% - 94% 20
Raspolozivost u rasponu od > 85% - 89% 10
Raspolozivost < 85% 0
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Za informiranost korisnika o uslugama prijevoznika i dobivanje pravovremenih informacija o

stanju u prometu i realizaciji putovanja dodjeljuju se bodovi na temelju opremljenosti vozila.

Opremljenost vozila sustavima za informiranje Bodovi
Digitalni ekrani 20
Sustavi za zvucno i vizualno informiranje 10
Sustavi za zvucno informiranje 5
Sustavi za vizualno informiranje 5
Funkcionalnost vozila na lokalnoj pruzi Bodovi
Prilagodenost vozila osobama s invaliditetom

Visina poda u prostoru za putnike: 550 — 650 mm

Broj sjedecih mjesta: 60 - 80 sjedala

Broj vrata: 2 -3

Sirina vrata: > 1300 mm

Zadovoljeni svi navedeni uvjeti 30
Zadovoljena 4 uvjeta 20
Zadovoljena 3 uvjeta 10
Zadovoljena 2 uvjeta S
Zadovoljen 1 uvjet 0
Funkcionalnost vozila na regionalnoj pruzi Bodovi
Prilagodenost vozila osobama s invaliditetom

Visina poda u prostoru za putnike: 550 — 650 mm

Broj sjedecih mjest:200 - 220 sjedala za regionalni prijevoz

Broj vrata: 3 — 4 za regionalni prijevoz

Broj sjedecih mjesta: 130 - 150 sjedala za gradsko-prigradski prijevoz

Broj vrata: 6 — 8 za gradsko-prigradski prijevoz

Sirina vrata: > 1300 mm

Zadovoljeni svi navedeni uvjeti 30
Zadovoljeno > 5 uvjeta 20
Zadovoljena > 3 uvjeta 10
Zadovoljena 2 uvjeta S
Zadovoljen 1 uvjet 0
Funkcionalnost vozila na medunarodnoj pruzi Bodovi
Prilagodenost vozila osobama s invaliditetom

Visina poda u prostoru za putnike: 550 — 650 mm

Broj sjede¢ih mjesta 1. razreda:16 - 24

Broj sjede¢ih mjesta:200 - 220 sjedala za regionalni prijevoz

Broj vrata: 3 — 4 za regionalni prijevoz

Broj sjede¢ih mjesta:130 - 150 sjedala za gradsko-prigradski prijevoz

Broj vrata: 6 — 8 za gradsko-prigradski prijevoz

Sirina vrata: > 1300 mm

Zadovoljeni svi navedeni uvjeti 30
Zadovoljeno > 6 uvjeta 20
Zadovoljena > 4 uvjeta 10
Zadovoljena > 2 uvjeta 5
Zadovoljen 1 uvjet 0
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Funkcionalnost vozila ovisi o opremljenosti vozila osnovnom i dodatnom opremom. Razina 1
vrste opremljenosti vozila ovise o kategorizaciji pruge. Bodovi se dodjeljuju prema koli¢ini

opreme vozila.

Vozila trebaju biti opremljena autostop-uredajem, uredajem za kontrolu budnosti strojovode,
regulatorom rezima rada, uredajem za mjerenje brzine i registraciju dogadaja te mehanickim
brojatem kilometara. Najveci broj bodova dodjeljuje se vozilima koja su opremljena s
minimalno dvije unutras$nje videokamere u svakom prostoru za putnike te smjernim kamerama
Za snimanje stanja na voznom putu i1 po dvije vanjske bo¢ne videokamere na svakoj

upravljacnici za nadzor ulaska i izlaska putnika.

Sigurnost putnika Bodovi
Vozila opremljena autostop-uredajem i videonadzorom 20
Vozila opremljena autostop-uredajem i brojacem putnika 10
Vozila opremljena autostop-uredajem 0

Set pitanja za kriterij ponasanja korisnika

Ponasanje korisnika Mboog duoévl;roj Dgggg\l/jienl
Zagrijanost unutra$njosti vozila 20
Rashladenost unutrasnjosti vozila 20
Razina udobnosti voznje 20
Komplementarni sadrzaji za korisnike 20
Mogucénosti izdavanja prijevoznih karata 20
UKUPNO 100

Ako je zadovoljen uvjet zagrijanosti unutraSnjosti prijevoznog sredstva, $to ovisi o propisanoj
temperaturi, ponuda dobiva 20 bodova, a ako se u vozilu ne moze posti¢i zadovoljavajuca
temperatura, ponuda se ocjenjuje s manjim brojem bodova ovisno o odstupanju od idealne

temperature. Na isti nacin boduje se i uvjet rashladenost unutrasnjosti prijevoznog sredstva.

Zagrijanost unutrasnjosti vozila Bodovi
Temperatura u rasponu od + 23 do + 26 °C 20
Temperatura u rasponu od + 17 do + 22 °C 10
Temperatura niza od + 16 °C 0
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Rashladenost unutrasnjosti vozila Bodovi

Temperatura u rasponu od + 23 do + 26 °C 20
Temperatura u rasponu od + 27 do + 32 °C 10
Temperatura iznad + 33 °C 0

Razina udobnosti voznje, dostupnost komplementarnih sadrzaja te opcija izdavanja prijevoznih
karata boduju se prema broju ponudenih uvjeta odredenoga prijevoznog sredstva, odnosno

nacinu organizacije poslovanja koji je ponudio prijevoznik.

Razina udobnosti voZnje Bodovi

Razmak izmedu sjedala > 900 mm
Sirina sjedala > 450 mm

Sirina rukonaslona > 50 mm

Upotreba antivandalskih materijala
Antigrafitna zastita unutarnjih povrSina
Antigrafitna zastita vanjskih povrsina
Kutije za otpatke

Horizontalni rukohvati

Vertikalni rukohvati

Prostor za najmanje 5 bicikala

Prostor za kolica s malom djecom
Oprema za prijevoz osoba s invaliditetom

Zadovoljeno > 11 uvjeta 20
Zadovoljeno > 9 — 10 uvjeta 15
Zadovoljeno > 6 — 8 uvjeta 10
Zadovoljena >3 — 5 uvjeta 5
Zadovoljena < 2 uvjeta 0
Dostupnost komplementarnih sadrzaja Bodovi

Uticnice 230 V 50 Hz za napajanje racunala i mobitela
Panoi za komercijalno oglasavanje

Monitori za prikaz voznog reda

Police za prtljagu

Dnevne novine

Usluga hrane i pica

Moguénost kupnje slanih i slatkih grickalica

Mogucnost koriStenja interneta

Sanitarni ¢vor

Sanitarni ¢vor prilagoden osobama s invaliditetom
Vakumska skoljka

Umivaonik opskrbljen slavinom sa senzorom

Zadovoljeno > 11 uvjeta 20
Zadovoljeno > 9 — 10 uvjeta 15
Zadovoljeno > 6 — 8 uvjeta 10
Zadovoljena >3 — 5 uvjeta 5
Zadovoljena < 2 uvjeta 0
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Opcije izdavanja prijevoznih karata Bodovi
Online - racunalo

Online — mobilna aplikacija
Stabilni automati (kartomati)
Blagajne u sluzbenim mjestima

Turisticke putnicke agencije
Kiosci

Vlakopratitelji u vliaku
Jednokratno placanje

Placanje na rate

Placanje kreditnim karticama

Zadovoljeno > 9 uvjeta 20
Zadovoljeno > 7 — 8 uvjeta 15
Zadovoljeno > 5 — 6 uvjeta 10
Zadovoljena > 3 — 4 uvjeta 5
Zadovoljena < 2 uvjeta 0

Set pitanja za Kkriterij o¢ekivanih prihoda

Ocekivani prihodi N{)oogduoc'VZroj Dgg:jjg\lljienl
Prodaja pojedina¢nih prijevoznih karata 10

Prodaja mjesecnih prijevoznih karata 20

Prodaja godisnjih prijevoznih karata 30

Postojanje diferenciranih cijena 20

Broj sklopljenih ugovora o javnim uslugama 5

Broj sklopljenih nadstandardnih ugovora 15

UKUPNO 100

Najveci broj bodova dodjeljuju se prijevozniku kojem je primarna usmjerenost na prodaju
godisnjih karata, tj. na korisnike prijevoza koji bi koristili vlak kao prijevozno sredstvo bilo
radnim danom ili svih 365 dana u godini. Zatim se 20 bodova dodjeljuje za usluge izdavanja
mjesecnih karata te 10 bodova za prodaju pojedinacnih karata. Mogucénosti ispostavljanja
prijevoznih karata s diferenciranim cijenama poti¢u putnika na racionalno koriStenje
prijevoznih kapaciteta tijekom cijelog dana, tjedna, mjeseca ili godine. Zbog toga se

prijevozniku koji ponudi ovu opciju dodjeljuje 20 bodova.
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Prodaja prijevoznih karata Bodovi

Udio prodaje pojedinacnih prijevoznih karata > 80 % 0
Udio prodaje pojedinacnih prijevoznih karata od 60 % do 79 % 5
Udio prodaje pojedinacnih prijevoznih karata do 59 % 10
Udio prodaje mjesecnih prijevoznih karata > 80 % 20
Udio prodaje mjesecnih prijevoznih karata od 50 % do 79 % 10
Udio prodaje mjesecnih prijevoznih karata od 25 % do 49 % 5
Udio prodaje mjesecnih prijevoznih karata do 24 % 0
Udio prodaje godiSnjih prijevoznih karata > 80 % 30
Udio prodaje godiSnjih prijevoznih karata od 50 % do 79 % 20
Udio prodaje godisnjih prijevoznih karata od 25 % do 49 % 10
Udio prodaje godiSnjih prijevoznih karata do 24 % 0

Ponuditelju koji je imao ili ima zaklju¢ene ugovore o javnim uslugama ili nadstandardne

ugovore, dodjeljuju se bodovi prema broju zaklju¢enih ugovora.

Ugovori o javnim uslugama Bodovi
Zakljucena 2 i viSe ugovora 5
Zaklju¢en 1 ugovor 3
Nadstandardni ugovori Bodovi
Zakljucena 3 i viSe ugovora 15
Zakljucena 2 ugovora 10
Zakljuéen 1 ugovor S
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18. ZIVOTOPIS AUTORA

Renato Humi¢ roden je 14. listopada 1970. u Karlovcu. Srednjoskolsko obrazovanje pocinje u
Gimnaziji u Karlovcu, a Skolovanje nastavlja na Fakultetu prometnih znanosti SveuciliSta u
Zagrebu, smjer zeljezni¢ki promet, ¢ime je stekao zvanje diplomiranoga inZzenjera prometa. Na
Ekonomskom fakultetu Sveudilista u Zagrebu zavrSava postdiplomski studij poslovne
ekonomije te stjece zvanje sveuciliSnog specijalista poslovne ekonomije. Izuzev fakultetskog
obrazovanja, obrazovao se na Njemackim zeljeznicama u vidu stru¢nog usavr$avanja te na
Puc¢kom otvorenom ucilistu Algebra, Zagreb, za voditelja izradbe i provedbe projekata

financiranih iz EU fondova.

Trenuta¢no je zaposlen na radnom mjestu koordinatora za EU projekte u HZ Putni¢kom
prijevozu d.o.0. Odgovoran je za rukovodenje odjelom za EU projekte te radom i poslovima
vezanim uz pripremu i provedbu projekata i programa financiranih iz fondova EU, a koordinira
i metodologijom za administriranje i upravljanje internim programima. Suraduje sa sluzbenim
tijelima ukljucenim u strukturu upravljanja fondovima EU radi izrade izvjes¢a i potrebne
dokumentacije te uskladuje razvojnu politiku HZPP-a s prometnom politikom RH i programima
medunarodnih udruga kojima je ¢lan HZPP. Radno iskustvo na podruéju EU fondova poéinje

stjecati u svibnju 2013. godine.

Radno iskustvo pocCinje stjecati 1997. kao pripravnik u Zagreb Zapadnom kolodvoru u
tadasnjem druStvu Hrvatske Zeljeznice, nakon ¢ega postepeno gradi Karijeru i obavlja poslove
tehnologa na kolodvoru, konstruktora voznog reda, referenta za organizaciju prijevoza,
voditelja Grupe za organizaciju i izvrSenje prijevoza i Sefa Sluzbe za organizaciju prijevoza.
Bavio se obradom prometno-tehnoloskih elemenata bitnih za izradu voznog reda, izradom i
objavljivanjem materijala voznog reda, formiranjem 1 odrzavanjem baze podataka
informati¢kog sustava za izradu voznog reda. Vodio je poslove iz podrucja organizacije i
izvrienja prijevoza u HZPP-u, a bio je odgovoran i za poslove rukovodenja sluzbama i
koordinaciju poslovnih procesa unutar organizacijskih jedinica. Obnasao je duznost ¢lana i
predsjednika Uprave HZPP-a i bio odgovoran za godi$nji plan i program rada HZPP-a,
delegiranje poslova, utvrdivanje ciljeva i prioriteta te pruzanje podrske i davanje poticaja

razvoju djelatnika.

Odlikuje se timskim odgovornostima postizanja kvalitetne radne sredine unutar organizacije te

sudjeluje u razvoju 1 oCuvanju visokog standarda sustava.
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