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SAZETAK

Sustavi javnog prijevoza klju¢ni su za funkcioniranje modernih gradova, omoguéavajuéi
povezivanje urbanih 1 ruralnih podru¢ja te smanjenje prometnih guzvi i oneciscenja.
Ucinkovitost ovih sustava ovisi o ¢imbenicima poput redovitosti, brzine, ekonomicnosti i,
najvaznije, sigurnosti. Kvalitetna infrastruktura, sigurnosni protokoli i pouzdana vozila
osiguravaju gospodarski rast i kvalitetu zivota, a rast potraznje zahtijeva kontinuirani razvoj i
prilagodbu sustava potrebama korisnika. Sigurnost putnika kljucna je za uspjesan sustav javnog
prijevoza. PonaSanje korisnika, vodeno osjecajem sigurnosti i ¢imbenicima poput dobi, spola i
povjerenja u sustav, znacajno utjeCe na prevenciju nesreca. Strah od kriminala takoder moze
odvratiti pojedince od koriStenja javnog prijevoza, naglaSavaju¢i vaznost edukacije i jasno

definiranih sigurnosnih mjera.

Primjenom cjelovitog pristupa i spoznaja iz biheviorizma, doktorski rad temeljen na
prethodnim djelomi¢nim istrazivanjima nastojao je utvrditi varijable koje najpouzdanije
predvidaju sigurnost u javnom prijevozu. Primarno istrazivanje provedeno na 506 ispitanika
pokazalo je kako demografski ¢imbenici i osobine li¢nosti znafajno utjeCu na svijest o
sigurnosti. Starije osobe i Zene, posebno iz ranjivih skupina, izrazavaju vecu zabrinutost, dok
empatic¢ni 1 odgovorni pojedinci pokazuju vecu prilagodbu sigurnosnim zahtjevima. Okruzenje,
poput osvjetljenja i dizajna stanica, dodatno oblikuje percepciju sigurnosti, kao 1 drustvene
norme koje poti€u pridrzavanje sigurnosnih pravila. Rezultati su potvrdili kako svijest o
sigurnosti pozitivno utjeCe na sigurno ponasSanje. Edukacija i informiranost povecavaju
usvajanje sigurnih navika, dok percipirana osjetljivost i ozbiljnost rizika motiviraju putnike na
oprez. Percipirana ozbiljnost dugoro¢no ja¢a kulturu sigurnosti u javnom prijevozu. Prikupljeni
primarni podaci nisu potvrdili znafajnu povezanost izmedu svijesti o sigurnosti i osobnih

izdataka za prijevoz.

Za razvoj sigurnog sustava javnog prijevoza preporucuje se integrirani pristup: edukacija
putnika, poboljSanje infrastrukture, obuka zaposlenika te jacanje drustvenih normi i podrske.
Osvijetljene stanice, vizualni podsjetnici i obuceno osoblje mogu povecati percepciju sigurnosti

1 smanyjiti rizike, dok poticanje sigurnosne kulture doprinosi odrZivosti sustava.

Kljuéne rije€i: javni prijevoz, sigurnost, bihevioralni pristup, svijest o sigurnosti.



EXTENDED SUMMARY

Public transportation systems are essential for the functioning of modern cities, enabling the
connection of urban and rural areas while reducing traffic congestion and pollution. The
efficiency of these systems depends on factors such as regularity, speed, cost-effectiveness,
and, most importantly, safety. Quality infrastructure, safety protocols, and reliable vehicles
ensure economic growth and quality of life, while increasing demand necessitates the
continuous development and adaptation of systems to meet user needs. Passenger safety is
critical for the success of public transportation systems. User behavior, guided by a sense of
security and factors such as age, gender, and trust in the system, significantly influences
accident prevention. Fear of crime can also deter individuals from using public transportation,

underscoring the importance of education and clearly defined safety measures.

Through a comprehensive approach and insights from behaviorism, this doctoral thesis, based
on prior partial studies, aimed to identify variables that most reliably predict safety in public
transportation. A primary study conducted on 506 respondents revealed that demographic
factors and personality traits significantly influence safety awareness. Older individuals and
women, especially those from vulnerable groups, express greater concerns, while empathetic
and responsible individuals demonstrate higher adaptability to safety requirements.
Environmental factors, such as lighting and station design, further shape perceptions of safety,
as do social norms that encourage adherence to safety rules. Results confirmed that safety
awareness positively impacts safe behavior. Education and awareness campaigns promote the
adoption of safe habits, while perceived vulnerability and seriousness of risks motivate
passengers to exercise caution. Perceived seriousness also strengthens the culture of safety in
public transportation over the long term. The collected primary data did not confirm a

significant correlation between safety awareness and personal transportation expenses.

To develop a safe public transportation system, an integrated approach is recommended:
passenger education, infrastructure improvement, employee training, and the reinforcement of
social norms and support. Well-lit stations, visual reminders, and trained personnel can enhance
the perception of safety and reduce risks, while fostering a culture of safety contributes to the

sustainability of the system.



Building a robust communication strategy that informs passengers about safety practices can
greatly enhance safety awareness. Regularly updated information on safety protocols, potential
hazards, and emergency procedures should be easily accessible. Developing targeted training
programs for public transport staff can equip them to handle various safety scenarios
effectively. This training should encompass conflict resolution, first aid, and crisis management

skills to increase overall responsiveness.

Furthermore, integrating technology into safety protocols, such as mobile applications that
provide real-time alerts about safety issues, could empower passengers. This approach not only
informs users about potential dangers but also creates a community of safety-minded
individuals who actively participate in promoting safety. Research indicates that the integration
of smart technologies in public transportation can lead to enhanced safety and more positive

passenger experiences.

Regular safety audits of public transportation systems can help identify potential risks and
ensure that safety protocols are being followed. These audits should involve external safety
experts who can provide unbiased assessments and recommendations. Encouraging public
feedback on safety measures enhances cooperation and allows authorities to adapt more quickly
to emerging concerns. Utilizing surveys and suggestion boxes in stations can facilitate this

engagement process.

Community involvement in safety initiatives can foster a culture of collective responsibility for
passenger safety. Organizing community workshops focused on safety awareness can increase
engagement and educate the public about best practices. Furthermore, partnership with local
schools to educate students about safe transportation habits can instill lifelong safety awareness

in future generations.

Addressing broader societal issues, such as poverty and access to public transportation, can be
integral to improving safety. Communities with limited resources may experience higher crime
rates, which can negatively impact perceptions of safety in public transport systems. Thus,
holistic approaches that include socio-economic improvements, alongside transportation safety
measures, are necessary. Supporting local economic development initiatives can enhance

community stability and, consequently, the safety of public transport systems.



It is essential also to recognize the role of emergency response services in ensuring public
transport safety. Collaborating with local police or emergency services can create a
comprehensive safety strategy, leading to improved incident management. Training sessions
that include first responders can enhance coordination during emergencies, ensuring that

protocols are clear and practiced.

Furthermore, fostering a culture where passengers hold each other accountable for safe behavior
can strengthen collective safety awareness. Passengers should feel empowered to speak up
about unsafe practices without fear of repercussions. Campaigns that promote this kind of active

engagement can create communities invested in maintaining safety standards.

In addition, using social media and digital platforms to disseminate safety information allows
for quicker outreach and greater public awareness. Engaging influential figures to advocate for
safety measures can help spread awareness and encourage participation in safety initiatives.
Routine safety drills and public demonstrations can also serve as practical educational
opportunities for both staff and passengers. Therefore, it is crucial to establish clear metrics for

evaluating safety awareness and behavioral changes among passengers.
Ultimately, the goal of enhancing safety in public transportation transcends mere compliance
with regulations; it is about building trust among users. By prioritizing a behavioral approach,

it can be created environment where safety awareness thrives and accidents are minimized.

Key words: public transport, safety, behavioral approach, safety awareness
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1. UVOD

1.1. Problem istrazivanja

Transportna potraznja u vecini svjetskih gradova zadovoljava se upravo kroz visoko kvalitetne
sustave javnog prometa (Schmocker, Bell i Lam, 2010). Javni prijevoz ima klju¢nu ulogu u
dnevnim migracijama ljudi u svim modernim drzavama svijeta (Tirachini i Cats, 2020).
Transportni sustavi su kompleksni i1 dinamicni sustavi koji ukljuCuju osobe, vozila,
infrastrukturu i okolis; a eventualni nedostaci ovog sustava mogu vrlo lako uzrokovati prometnu
nesre¢u (Feng i sur., 2021). Zahtjevi za autobusne, zeljeznicke, podzemne i1 tramvajske sustave
su raznoliki, a upravo je klju¢ni ¢imbenik njihovog ucinkovitog funkcioniranja sigurnost
(Marusin, Marusin i1 Danilov, 2018). Adekvatno funkcioniranje sustava javnog prijevoza ima
ekonomske efekte, pri cemu brojna urbana podrucja rjeSavaju tri glavna problema: sigurnost,
zaguSenost te oneciS¢enje (Schmocker, Bell i Lam, 2010). Ucinkovit javni sustav prijevoza
ukljucujuéi 1 njegovo upravljanje imaju znacajnu ulogu u gospodarskom razvoju (Madejski,
Amushila i Kulatau, 2014). IstraZivanje koje su proveli Jain i sur. (2014) pokazalo je kako ¢e
96% ispitanika vise koristiti usluge javnog prijevoza ukoliko se povecéa stupanj sigurnosti istog

(Jain i sur., 2014).

Uz rastuéu potraZznju za javnim prijevozom, jafa 1 potreba za uspostavom viSeg stupnja
sigurnosti u sustavu javnog prijevoza (Wang 1 sur., 2020). Prisutan je kontinuirani razvoj
tehnologije 1 inovativnih rjeSenja, a ljudski faktor 1 dalje ostaje najceS¢i uzrok prometnih
nesreca (Feng 1 sur., 2021). Specifi¢nost socijalnog dijaloga u javnhom prijevozu u mnogim
drzavama Srednje i1 Isto¢ne Europe okarakterizirana je visokim stupnjem decentralizacije uz
nedostatak sektorskih ili nacionalnih organizacija. Tako je socijalni dijalog u drzavama Srednje 1
Istocne Europe organiziran uglavnom u okviru nacionalnih socijalno-gospodarskih vije¢a koja
donose odluke o razli¢itim temama na razini drzave ili poduzeca (Bordogna, 2018). VaZan
doprinos u socijalnom dijalogu u segmentu javnog prijevoza u Europi imaju europski socijalni
partneri za javni prijevoz: Medunarodno udruzenje za javni prijevoz (engl. The International
association of Public Transport - UITP) te Europska federacija radnika u prometu (engl. The
European Transport Workers' Federation ETF) (Européische Akademie fiir umweltorientierten
Verkehr GmbH, svibanj 2019). Rundmo i sur. (2011) naglasavaju kako postoji znacajna veza
izmedu povjerenja u odgovorne institucije 1 koriStenja javnog prijevoza. Osobe koje vjeruju
institucijama zaduZenim za sigurnost prijevoza ¢eSc¢e koriste javni prijevoz. Posljedi¢no, osobe s
manje povjerenja u odgovorne institucije ¢e biti sklonije koriStenju prijevoznih sredstava u

privatnom vlasni§tvu (Rundmo i sur., 2011).



Putnici javnog prijevoza imaju visoke zahtjeve od pruzatelja usluge ocekujuci sigurnost,
udobnost, redovitost, ucestalost, brzinu i ekonomi¢nost (Hussain, Zefreh i Torok, 2018). Pri ¢emu
je upravo najvazniji zahtjev putnika u javnom prijevozu sigurnost (Vuleti¢, Horak i Jurcevic,
2021: 63; Jain i sur., 2014). PonaSanje sudionika u prometu vodeno je njihovom svijes¢u o
sigurnosti u prijevozu (Feng 1 sur., 2021), a na koju utjeCu individualni ¢imbenici i okruzenje
(Feng 1 sur., 2021; Tao i sur., 2017). Kada osoba razmislja o sigurnosti motivirana je pronaci
protumjere kojima ¢e izbjeci nesrece ili bar smanjiti posljedice istih. Strah od kriminala vazan je
problem koji utjeCe na percepciju putnika glede sigurnosti javnog prijevoza. Pogotovo kada su u
pitanju mlade osobe koje Cesto izbjegavaju koristenje usluga javnog prijevoza zbog predrasuda
(Currie, Delbosc i Mahmoud, 2013). Potencijalne ugroze sigurnosti u sustavu javnog prijevoza
odnose se na ozljede uzrokovane infrastrukturom (npr. pokretne stepenice), nasilni zlo¢in (npr.
seksualni prijestupi, napadi nozem, terorizam), nenasilni kriminal (npr. vandalizam, uporaba
droga, neovlasten pristup, pijanstvo) ili virusi (Friman, Littman i Olsson, 2020). Razina svijesti
o sigurnosti u prijevozu determinira sudjelovanje pojedinaca u prometnim aktivnostima javnog i
privatnog prijevoza (Liu, 2007) te utjeCe na razinu izdataka pojedinca za potrebe prijevoza. Izdaci
za prijevoz predstavljaju vazan udio budzeta pojedinca te istovremeno postoje velike varijacije u
potro$nji obzirom na pripadnost pojedinoj drustveno-ekonomskoj skupini. U prosjeku pojedinci
s najve¢im dohotkom troSe 1,8 puta viSe na prijevoz od pojedinaca iz skupine s najnizim
dohotkom (Kauppila, 2015). Udio izdataka za prijevoz u osobnoj potros$nji raste skupa s
dohotkom, a najceS¢e kao posljedica kupnje osobnog automobila (European Environment
Agency, 2012). Prometne politike usmjerene na odrzivost, odnosno one koje promicu javni
prijevoz 1 smanjenje automobila, smanjuju utjecaj krize na visinu osobnih izdataka za prijevoz
(Cascajo 1 sur., 2018). Za osobe s visim dohotkom javni prijevoz predstavlja inferiorno dobro, a
njihovi izdaci za prijevoz su relativno veéi za javni 1 privatni prijevoz (Burguillo, Romero-Jordan
1 Sanz-Sanz, 2017). Uslijed rasta svijesti o sigurnosti javnog prijevoza kod osoba s viSim
dohotkom raste potraznja za uslugama javnog prijevoza (Gandelman, Serebrisky i1 Suarez-

Aleman, 2019).

Dosadasnja istrazivanja proucavala su stavove mladih potroSaca o koriStenju usluga javnog
prijevoza (Ahmed, Catchpol i Edirisinghe, 2021), probleme vezane za sigurnost u javnom
prijevozu (Cafiso, Di Graziano 1 Pappalardo, 2013; Cafiso, Di Graziano 1 Pappalardo, 2013;
Cafiso, Di Graziano 1 Pappalardo, 2012; Delbosc i Currie, 2012; Carr 1 Spring, 1993), osjetljivost
potrosaca na cijene usluga u javnom prijevozu (Cantillo, Raveau i Mufioz, 2022), sigurnost zena

u prijevozu (Kacharo, Teshome i Woltamo, 2022; Chowdhury i Van Wee, 2020; Kebede, 2020;
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Ceccato, 2017; Loukaitou-Sideris, A., 2014); ¢imbenike koji utjeCu na percepciju o sigurnosti u
javnom prijevozu (Feng i sur, 2021; Navarrete-Hernandez, Vetro i Concha, 2021; Ouali i sur.,
2020; Lucidi i sur., 2019; Masoumi i Fastenmeier, 2016; Currie, Delbosc i Mahmoud, 2013),
zadovoljstvo potrosaca kvalitetom usluge u javnom prijevozu (de Ofia, 2022; Friman, Littman 1
Olsson, 2020; Golob, Skori¢ i Golob, 2017); de Ofa i de Oiia, 2015; Dell’Olio, Ibeas 1 Cecin,
2011); stavove potroSaca o koriStenju javnog prijevoza u kriznim vremenima (Efthymiou i
Antoniou, 2017); potro$nju kucanstva na prijevozne usluge (Gandelman, Serebrisky i Suarez-
Aleman, 2019; Gandelman, Serbrisky 1 Suarez-Aleman, 2018; Burguillo, Romero-Jordan i Sanz-

Sanz, 2017; Kaupilla, 2015).
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Slika 1. Podrugje istrazivanja doktorskog rada

Izvor: izrada autora

Pregledom dosad provedenih istrazivanja uocen je nedostatak radova s naglaskom na sigurnost
javnog prijevoza i posljedi¢no utjecajem na osobne izdatke za prijevoz. Takoder je uoc¢eno kako
je tema nedovoljno zastupljena na podrucju Europe, a bitno je naglasiti i kako su dosadasnja
primarna istrazivanja promatrala samo neke od segmenata koje se odnose na sustav sigurnog
javnog prijevoza. Stoga je cilj ovog doktorskog rada identificirati klju¢ne odrednice za
uspostavu sigurnog sustava javnog prijevoza (Slika 1). Koriste¢i cjelovit pristup i znanja iz
podrucja biheviorizma doktorski rad na temelju prethodnih parcijalnih istraZivanja nastoji
identificirati varijable koje ¢e biti najbolji prediktori sigurnog javnog prijevoza. Osim §to ¢e se

razjasniti veza izmedu svijesti o sigurnosti, demografskih karakteristika i osobnih izdataka za



prijevoz, istrazivanje ¢e pruziti dublje razumijevanje kljucnih odrednica sustava sigurnog

javnog prijevoza.

1.2. Hipoteze istraZivanja
Temeljem pregleda literature, definiranog problema kao i ranije navedenih znanstvenih i

aplikativnih ciljeva istrazivanja proizlazi istrazivacki model i sljedece hipoteze:

PonaSanje sudionika u prometu vodeno je njihovom svijes¢u o sigurnosti u prijevozu (Feng i
sur., 2021). Svijest o sigurnosti prijevoza podrazumijeva kontinuirano prilagodavanje aktivnosti
i ponasanja pojedinca (Liu, 2007). Svijest pojedinca o sigurnosti u prijevozu povezuje se sa
sigurnim nac¢inom sudjelovanja u prijevozu (Liu, 2007). Cimbenici koji utjetu na svijest o
sigurnosti u prijevozu dijele se na individualne ¢cimbenike i ¢imbenike okruzenja. Individualnim
¢imbenicima (Feng i sur., 2021; Tao i sur., 2017; Parr i sur., 2016; Starkey i Isler, 2016;
Beanland, Sellborn i Johnson, 2014; Berdoulat, Vavassori i Sastre, 2013; Chen, 2009) smatraju
se demografske karakteristike i osobine li¢nosti. Demografske karakteristike ukljucuju
informacije o dobi, spolu, geografskom podrucju, stupnju obrazovanja i visini primanja (New
Mexico Department of Health, 5.11.2018). Spol, dob, stupanj obrazovanja, zanimanje, prihod i
nacin putovanja imaju znacajan utjecaj na nacin koristenja usluga javnog prijevoza (Zhu i sur.,
2014). Muskarci su skloniji manje sigurnom ponaSanju u prijevozu pa ih tako primjerice veci
udio ne koristi sigurnosni pojas (Ghadban i sur., 2018). Osobine li¢nosti podrazumijevaju
prepoznatljiv obrazac osjecaja, misli 1 ponaSanja pojedinaca (McCrae i Costa, 2021), a znacajno
su povezane s rizicnim ponaSanjem sudionika u prometu. Osobine li¢nosti doprinose
neizravnim ucincima na rizik nesre¢e vodenim nesigurnim ponaSanjem sudionika u prometu
(Tao i sur., 2017). Slijedom navedenog formulirana je prva hipoteza: Individualni ¢imbenici

utjecu na svijest o sigurnosti javnog prijevoza.

Uz individualne ¢imbenike vazan utjecaj na svijest o sigurnosti imaju ¢imbenici okruZenja
(edukacija o sigurnosti u prometu, evidencija prometnih prekrSaja, odobravanje krSenja
prometnih propisa i prometna kultura) (Feng 1 sur., 2021). Edukacije o sigurnosti u prijevozu,
posebice kod djece, znacajno unaprjeduju njihovo sigurnosno znanje, ali 1 svijest o sigurnosti u
prijevozu (Rosenbloom i sur., 2008). Svijest o sigurnosti u kontekstu javnog prijevoza odnosi
se na sigurnosno znanje putnika koje omogucava zastitu osoba (pojedinca i1 drugih), kao i
utjecaja na druge kako bi se ponasali sigurno u javnom prijevozu (Wang i sur., 2020). Pojedinci
¢e vjerojatnije vise razviti svijest o sigurnosti ukoliko percipiraju ponaSanje ljudi oko sebe te
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ako njithovi prijatelji 1 obitelj poStuju odredene propise o sigurnosti (Chang i Liao, 2010; Chan
i sur., 2005). Takoder, normativni poticaj od vaznih osoba pozitivno utjee na razvoj svijesti
pojedinca (Asif 1 sur., 2018). Naglasava se uloga interpersonalnog okruzenja prilikom
proucavanja svijesti pojedinca o sigurnosti u prijevozu. Obitelj 1 prijatelji mogu biti temelj
emocionalne podrSke u razvoju svijesti o sigurnosti. Ukoliko ve¢i udio bliskih osoba ne
odobrava krSenje propisa o sigurnosti u prijevozu veca je svijest pojedinca o istoj (Feng i sur.,
2021). Kultura sigurnosti u prijevozu ukljucuje sve ¢cimbenike koji se odnose na vozace, vozila
1 infrastrukturu (Levidkangs, 1998) te stoga ima snazan utjecaj na svijest pojedinca o sigurnosti.
Gehlert i sur. (2014) naglaSavaju kako ista objedinjuje misli 1 osje¢aje sudionika o prijevozu u
okruzenju kao i moguéim namjerama sudionika glede ponaSanja. Slijedom navedenog
formulirana je druga hipoteza: Cimbenici okruZenja utjefu na svijest o sigurnosti javnog

prijevoza.

Svijest je sposobnost izravnog razumijevanja, percipiranja, osjecanja ili prepoznavanja
promatrane pojave (Goh i Sa’adon, 2015), odnosno slozena struktura koja sadrzi izravne
informacije od drugih ljudi te neizravne informacije iz okoline (Cohen, 1984). U kontekstu
javnog prijevoza, svijest o sigurnosti odnosi se na sigurnosno znanje putnika koje mu
omogucava svjesnu zastitu sebe i drugih, kao i utjecaja na druge kako bi se ponasali sigurno u
javnom prijevozu. Pojedinci s pozitivnim stavom prema sigurnom ponasanju putnika traze
vazne informacije o sigurnosti i postaju svjesniji vaznosti sigurnog ponaSanja u prijevozu
(Wang 1 sur., 2020). Razina svijesti o sigurnosti u prijevozu odreduje mogu li pojedinci
sudjelovati u prometnim aktivnostima na siguran nacin i1 u skladu s propisima (Liu, 2007).
Stanje sigurnosti u prometu nekog podrucja neodvojivo je od svijesti o sigurnosti prometa
lokalne javnosti. Stoga je za unaprjedenje sigurnosti prijevoza, odnosno javnog prijevoza,
kljuéno je unaprijediti svijest o sigurnosti u prijevozu (Rong, 2008). Sigurno ponaSanje u
prijevozu odnosi se na sva ponasanja koja javnost pokazuje prilikom sudjelovanja u javnom
prometu, a koja im omogucuju postivanje propisa 1 zastitu sebe te drugih osoba u slucaju
opasnosti (Feng i sur., 2021). Sigurno ponasanje putnika u javnom prijevozu podrazumijeva
djelovanje koje putnici pokazuju kako bi smanjili vjerojatnost nastupa nezeljenih dogadaja
prilikom putovanja javnim prijevozom (Wang i sur., 2020). AIDA (engl. Awareness, Interest,
Desire and Action model) model navodi kako pojedinci prije pokazivanja odredenog ponaSanja
prolaze psiholoski proces ukljucujuéi formiranje svijesti, utvrdivanja interesa, razvoj Zeljenog
ponasanja te poduzimanja akcije, a navedeno se moze primijeniti u kontekstu javnog prijevoza.

Ukoliko su putnici svjesni rezultata odredenog sigurnog ponasanja, veca je vjerojatnost da ce

5



se pridrzavati smjernica o sigurnosti (Chandrasekaran 1 sur., 2019). Slijedom navedenog
formulirana je tre¢a hipoteza doktorskog rada: Svijest o sigurnosti putnika pozitivno utjece

na sigurno ponasanje putnika u javnom prijevozu.

Model zdravstvenog uvjerenja (engl. Health Belief Model) je socijalno-kognitivni model koji
uzima u obzir percipiranu prijetnju od strane putnika (npr. ranjivost i ozbiljnost) glede
nesigurnog ponasanja (Yuen i sur., 2020; Pope i sur., 2019). Hersley i Iverson razvili su ovaj
model 1987. godine kao model sastavljen od 6 faktora (Staraj Baj¢i¢ i sur., 2020: 130).
Navedeni model uvjerenja u zdravlje polazi od tvrdnje da se percepcija prijetnje sastoji od dvije
dimenzije: percipirane ozbiljnosti te percipirane osjetljivosti. Obje dimenzije izravno utje¢u na
sigurno ponaSanje putnika (Feng i sur., 2021). Putnici su svjesni da ¢ak i kada se oni sigurno
ponasaju opasnost se mozZe pojaviti tijjekom voznje. Ukoliko su putnici svjesni ozbiljnosti
opasnosti u javnom prijevozu pokazat ¢e sigurno ponaSanje i nastojati zastiti sebe 1 druge
putnike od ozljeda (Wang i sur., 2020: 3). Percipirana osjetljivost podrazumijeva subjektivnu
vjerojatnost da ¢e do¢i do nastupa nezeljenih dogadaja (Haghighi i Gerber, 2019). Odnosi se na
osobnu procjenu podloZnosti opasnosti (Kalebi¢ Maglica, 2010) te izravno utjece na sigurno
ponasSanje putnika (Wang i sur., 2020). Prilikom javnog prijevoza putnici koji percipiraju da ¢e
se dogoditi opasnost ¢e se ponasati sigurno kako bi zastitili sebe (Wang i sur., 2020). Slijedom
navedenog formulirana je Cetvrta hipoteza: Percipirana osjetljivost pozitivno utjee na

sigurno ponasanje putnika u javnom prijevozu.

Prema modelu zdravstvenog uvjerenja, percipirana ozbiljnost podrazumijeva uvjerenja o
nesigurnoj situaciji te Sirim utjecajima stanja na rad pojedinca kao i na ulogu u drustvu (Strecher
1 Rosenstock, 1997). Percipirana ozbiljnost podrazumijeva vjerojatnost da ¢e osoba promijeniti
svoje ponasanje kako bi izbjegla posljedice, a ovisno o tome koliko vjeruje da posljedice mogu
biti ozbiljne (Lajunen 1 Rasanen, 2004). Ovaj model se moze primijeniti kako bi se objasnilo
kako sigurno ponaSanje putnika utjece na percipiranu ozbiljnost te percipiranu osjetljivost
(Pope 1 sur., 2019; Tavafian i sur., 2011; Simsekoglu i Lajunen, 2008). Vjerojatnije je da ¢e
pojedinci koji posljedicu date situacije dozivljavaju ozbiljno, znacajnije poraditi na ponasanju
kako bi sprije€ili pojavu te situacije (Champion 1 Skinner, 2008). Dakle, oni koji percipiraju
visok rizik od utjecaja date situacije na njih ¢e se znatno viSe angazirati kako bi smanjili rizik
nastupa te situacije (Pope i sur., 2019). Upravo evaluacija dogadaja podrazumijeva percipiranu
ozbiljnost prijeteeg dogadaja. Dakle, kod procjene odredene prijetnje pojedinci vrednuju

ozbiljnost prijetnje te svoju podloZnost opasnosti 1 pritom ith vazu u odnosu na koristi koje bi
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imali ukoliko neadaptivno reagiraju (Kalebi¢ Maglica, 2010: 79). Sigurno ponaSanje pojedinca
determinirano je lancanim prijenosom eksterne sigurnosne kulture, sustavom upravljanja
sigurno$c¢u te individualnim unutarnjim ¢imbenicima koji ukljucuju znanje o sigurnosti, svijest
te psihicko stanje (Fu i sur., 2019). Putnici u javnom prijevozu svjesni su da se opasnost moze
pojaviti oko njih tijekom voznje ¢ak 1 prilikom odgovornog sigurnog ponasanja koje ima za
svrhu sprijeciti pojavu opasnosti (Wang i sur., 2020). Slijedom navedenog formulirana je
slijedeca peta hipoteza: Percipirana ozbiljnost pozitivno utjee na sigurno ponaSanje

putnika u javnom prijevozu.

Svijest o sigurnosti podrazumijeva sigurnosno znanje putnika koje mu omogucava svjesnu zastitu
sebe 1 drugih, a i utjecaj na druge u svrhu sigurnog ponasanja u javnom prijevozu (Wang i sur.,
2020). Razina svijesti o sigurnosti u prijevozu determinira sudjelovanje pojedinaca u
aktivnostima prijevoza, bilo javnog bilo privatnog (Liu, 2007) i utjece na razinu osobnih izdataka
za potrebe prijevoza. Kod osoba s visSim dohotkom uslijed rasta svijesti o sigurnosti javnog
prijevoza raste udio upotrebe javnog prijevoza (Gandelman, Serebrisky i Suarez-Aleman, 2019).
Izdaci za prijevoz predstavljaju vazan udio budzeta pojedinca, a postoje velike varijacije u
potros$nji obzirom na pripadnost pojedinoj druStveno-ekonomskoj skupini (Kauppila, 2015).
Osobni izdaci za prijevoz odnose se na troSak kupnje osobnog automobila, trosak goriva i
koriStenja javnog prijevoza (Kohler, Luhmann 1 Wadeskog, 2004). Polozaj osobe duZ ruralno-
urbanog kontinuuma znacajno utjece na izdatke za prijevoz kao i na percipiranu ozbiljnost
problema vezanih za pojedinu vrstu prijevoza. Osobe s invaliditetom i osobe starije Zivotne dobi
imaju slicne obrasce potrosnje za prijevoz kao 1 meduovisnost iste sa svijeS¢u o sigurnosti
pojedine vrste prijevoza (Venter, 2011). Slijedom navedenog formulirana je Sesta hipoteza:

Svijest o sigurnosti javnog prijevoza utjece na osobne izdatke za prijevoz.

1.3. Ciljevi istraZivanja
Temeljem opisanog problema istrazivanja te dosad provedenih istraZivanja osnovni cilj
doktorskog rada raS¢lanjen je na znanstvene i aplikativne ciljeve koji ¢e se nastojati ostvariti u

okviru ovog doktorskog rada.

Znanstveni ciljevi ovog doktorskog rada su:
1. Razviti teorijski model koji ¢e identificirati kljuéne odrednice sigurnog ponaSanja

putnika u javnom prijevozu.



Odrediti utjecaj percipirane ozbiljnosti na sigurno ponaSanje putnika u javnom
prijevozu.

Odrediti utjecaj percipirane osjetljivosti na sigurno ponasanje putnika u javnom
prijevozu.

Odrediti utjecaj svijesti sigurnosti na sigurno ponasanje putnika u javnom prijevozu.
Odrediti utjecaj individualnih ¢imbenika na razvoj svijesti o sigurnosti u javnom
prijevozu.

Odrediti utjecaj Cimbenika okruzenja na razvoj svijesti o sigurnosti u javnom prijevozu.

Odrediti utjecaj svijesti o sigurnosti prijevoza na osobne izdatke za prijevoz.

Aplikativni ciljevi doktorskog rada su sljedeci:

1.

Iskoristiti rezultate empirijskog istrazivanja za kreiranje preporuka institucijama
(nositeljima prometnih politika i regulatorima prometa) za sustavno provodenje
edukacija o vaznosti pridrzavanja propisa o sigurnosti u javnom prijevozu.
Identificirati nacine za uspostavu suradnje izmedu Skola, fakulteta i poduzeca te
institucija odgovornih za promicanje sigurnosti u javnom prijevozu, kako bi se
unaprijedilo znanje putnika o sigurnosti u javnom prijevozu.

Bolje razumijevanje pristupa kojima se moze povecati sigurnost putnika u javnom
prijevozu te unaprjedenje znanja o sigurnosti u javnom prijevozu omogucit ¢e uspostavu
vece kontrole u sustavu javnog prijevoza kao 1 rjede nepoStivanje propisa o sigurnosti.
Bolje razumijevanje vaznosti sigurnog ponasanja putnika u javnom prijevozu smanjiti
¢e broj neZeljenih dogadaja u javnom prijevozu, ali i doprinijeti unaprjedenju
cjelokupnog drustva.

Razumijevanje izdataka pojedinaca za prijevoz omogucit ¢e kreiranje efikasnijih

prometnih politika.

1.4. Metode istraZivanja

Kako bi se ostvarili postavljeni ciljevi ovog doktorskog rada bit ¢e provedeno sekundarno

eksplorativno 1 primarno istrazivanje. Tako ¢e u svrhu utvrdivanja dosadasnjih spoznaja o

sustavu javnog prijevoza i njegove ucinkovitosti biti proveden detaljan pregled kako inozemne

1 domace znanstvene 1 strucne literature 1 statistiCkih izvjeStaja Europske komisije,

Medunarodnog udruZenja za javni prijevoz i nacionalnih sindikata javnog prijevoza.



Nakon teorijskog dijela rada slijedi empirijski dio za ¢ije potrebe ¢e biti provedeno primarno
istrazivanje. Primarni podaci potrebni za istrazivanje odrednica sustava sigurnog javnog
prijevoza prikupit ¢e se putem anketnog upitnika. Dio podataka bit ¢e prikupljen iz javno
dostupnih izvora objavljenih na stranicama Europske Komisije, Medunarodnog udruzenja za
javni prijevoz, Europske federacije radnika u prometu i nacionalnih sindikata javnog prijevoza.
Uzevsi u obzir prirodu istrazivanja, populaciju za istrazivanje ¢ine svi gradani Republike
Hrvatske stariji od 18 godina, a kojih je sredinom 2021. godine bilo 3.134.217 (Drzavni zavod
za statistiku, 30.9.2022.). Primarno istrazivanje bit ¢e provedeno na uzorku od 2000 ispitanika,
a za potrebe uzorkovanja bit ¢e primijenjena tehnika snjezne grude (engl. snowball sampling)
pri ¢emu proces zapocCinje identifikacijom inicijalnih ispitanika koji dalje putem svoje mreze
poznanika uklju¢uju nove ispitanike u uzorak. Na temelju ovog pristupa, upotrebom
elektroniC¢ke posSte, moguce je kapitalizirati snagu socijalne mreze inicijalnih ispitanika.
Oslanjaju¢i se na centralni grani¢ni teorem veli¢ina uzorka biti ¢e odraz njegove

reprezentativnosti.

Kao instrument istraZivanja bit ¢e koriSten strukturirani anketni upitnik. U svrhu uklanjanja
eventualnih nedostataka upitnika bit ¢e provedeno preliminarno istrazivanje na uzorku 30
ispitanika iz ranije definirane populacije. Anketni upitnik sastoji se od dva priloga. Prvi prilog
je poziv na sudjelovanje u istrazivanju, a drugi prilog sadrzi pitanja koja se odnose na
demografske karakteristike (dob, spol, stupanj obrazovanja, visina mjese¢nih primanja); dok se
u preostalih sedam cjelina anketnog upitnika nalaze tvrdnje vezane uz svaku od navedenih
hipoteza. Tvrdnje ¢e se mjerit putem niza Likertovih skala od pet stupnjeva, od 1 (u potpunosti

se ne slazem) do 5 (u potpunosti se slazem).

Zatestiranje hipoteza H1, H2, H3, H4, H5 1 H6 koristit ¢e se alat druge generacije multivarijatne
analize: PLS-SEM (Partial Least Square Structural Equation Modelling). PLS-SEM
podrazumijeva simultanu upotrebu faktorske analize 1 viSestrukih regresijskih modela pri cemu
se testira snaga veze i znacaj predvidenih relacija (Haenlein i Kaplan, 2004; Sarstedt i sur.,
2017; Hair i sur., 2017). PLS-SEM se temelji na maksimizaciji objaSnjene varijance zavisnih
varijabli. U odnosu na alternativu CB-SEM (Covariance Based Structural Equation Modelling),
PLS-SEM pristup rezultira manjim beta koeficijentima i ve¢im optere¢enjima indikatora. Kada
je cilj potvrda postojece teorije odnosno identifikacija strukture preporuca se CB-SEM pristup,
a kada je cilj predikcija ciljanih konstrukata odnosno identifikacija kljuénih odrednica

preporuca se PLS-SEM. Nacelno, PLS-SEM omogucuje viSe fleksibilnosti u pogledu
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distribucije podataka i specifikacije odnosa konstrukata i1 indikatora (Sarstedt i1 sur., 2017).
Potencijalni nedostatak normalnosti u PLS-SEM kompenzira se primjenom ,metode
uzorkovanja“ (engl: bootstrapping). Nadalje, prednosti PLS-SEM ukljucuju moguénost rada s
malim uzorcima, postizanje konacnog rjesenja te stabilnost faktora. Dodatno, PLS-SEM ima
mogucnost analize medijacije 1 moderacije Sto unapreduje kvalitetu analize u uvjetima
heterogenosti podataka koji ¢esto mogu utjecati na smjer i znacaj odnosa (Hair i sur., 2011).
Pristup PLS-SEM jedan je od najpopularnijih alata za procjenu modela strukturnih jednadzbi
(SEM) u drustvenim znanostima. Koristi se u istrazivanjima koja se temelje na znanstveno
razvijenom sustavu slozenih hipoteza jedinstvenog modela u svrhu objasnjenje ishoda latentnih

varijabli odnosno konstrukata.

Hipoteza H1 odnosno individualni ¢imbenici utjecu na svijest o sigurnosti javnog prijevoza je
formirana temeljem ranijih istrazivanja koja dovode u vezu individualne ¢imbenike i svijest o
sigurnosti javnog prijevoza (DeBell i sur., 2021; Feng i sur., 2021; Timotic, Netjasov i Cicevic,
2020; Lucidi 1 sur., 2019; Myszkowski, Storme 1 Tavani, 2019; Alavi i sur., 2017; Tao i sur.,
2017; Chiorri i sur., 2015; Zivkovié i sur., 2015; Nordfjernisur., 2014; Li, 2013; Hung i Huyen,
2011; Jovanovié i sur., 2011; Ehrhart i sur., 2009; Ulleberg i Rundmo, 2003; Brown, 1976). Za
testiranje hipoteze H; koristit ¢e se modeliranje strukturnih jednadzbi. Individualni ¢imbenici
obuhvacaju demografske karakteristike 1 osobine li¢nosti (Feng i sur., 2021; Tao 1 sur., 2017,
Parr 1 sur., 2016; Starkey i Isler, 2016; Zhu 1 sur., 2014; Beanland, Sellbom i Johnson, 2014;
Berdoulat, Vavassori i1 Sastre, 2013). Za potrebe testiranja utjecaja individualnih ¢imbenika na
svijest o sigurnosti u javnom prijevozu osobine li¢nosti ¢e biti operacionalizirane kao konstrukti

H1 hipoteze, a demografske karakteristike kao kontrolne varijable istrazivackog modela.

Hipoteza Hz ispituje utjecu li cimbenici okruZenja na svijest o sigurnosti javnog prijevoza.
Navedena hipoteza je formirana 1 ispitat e se temeljem ranijih istrazivanja koja su promatrala
odnos ¢imbenika okruzenja i svijesti o sigurnosti javnog prijevoza (Feng 1 sur., 2021; Lau i sur.,
2021; Wang i sur., 2020; Chandrasekaran i sur., 2019; Feng i sur., 2016; Shiwakoti i sur., 2016;
Gehlert 1 sur., 2014; Yaaminidevi i Sabitha, 2013; Kamaruddin, Osman i Pei, 2012; Lin i sur.,
2008; Joewono 1 Kubota, 2006). Za testiranje hipoteze H» koristit ¢e se modeliranje strukturnih

jednadzbi.

Hipoteza H3 odnosno utjece li svijest o sigurnosti putnika pozitivno na sigurno ponasanje

putnika u javnom prijevozu je formirana i ispitat ¢e se temeljem ranijih istraZivanja koja su
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dovodila u vezu svijest o sigurnosti i sigurno ponasanje putnika u javnom prijevozu (Feng i
sur., 2021; Lau i sur., 2021; Wang i sur., 2020; Chandrasekaran i sur., 2019; Shiwakoti i sur.,
2016; Yaaminidevi i Sabitha, 2013; Neavestad i Bjernskau, 2012; Hung i Huyen, 2011; Rundmo
i sur., 2011; Lund i Rundmo, 2009; Elliot i Long, 2008; Lin 1 sur., 2008; Joewono i Kubota,
2006; Iversen 1 Rundmo, 2004). Za testiranje hipoteze H3 koristit ¢e se modeliranje strukturnih

jednadzbi.

Hipoteza Ha razmatra utjece li percipirana osjetljivost pozitivno na sigurno ponasanje putnika
u javnom prijevozu, a formirana je i ispitat ¢e se temeljem ranijih istrazivanja koja su dovodila
u vezu percipiranu osjetljivost i sigurno ponasanje putnika u javnom prijevozu (Bedru i sur.,
2022; Wang i sur., 2020; Kiling i Giir, 2020; Pope i sur., 2019; Haghighi i Gerber, 2019; Ranjit
i sur., 2017; Tavafian i sur., 2011; Simsekoglu i Lajunen, 2008; Astrom i sur., 2006; Lajunen i

Résénen, 2004). Za testiranje hipoteze Hy koristit ¢e se modeliranje strukturnih jednadzbi.

Hipoteza Hs odnosno percipirana ozbiljnost pozitivno utjeCe na sigurno ponasanje putnika u
Jjavnom prijevozu ispitat ¢e se temeljem ranijih istrazivanja koja su dovodila u vezu percipiranu
ozbiljnost 1 sigurno ponasanje putnika u javnom prijevozu (Feng i sur., 2021; Wang i sur., 2020;
Pope i sur., 2019; Fu i sur., 2019; Tavafian i sur., 2011; Simsekoglu i Lajunen, 2008; Lajunen

1 Résdnen, 2004). Za testiranje hipoteze Hs koristit ¢e se modeliranje strukturnih jednadZzbi.

Hipoteza He razmatra utjece li svijest o sigurnosti javnog prijevoza na osobne izdatke za
prijevoz, a testira se modeliranjem strukturnih jednadzbi. Tvrdnje ¢e biti preuzete iz ranijih
istrazivanja (Gandelman, Serebrisky 1 Suarez-Aleman, 2019; Gandelman, Serebrisky 1 Sudrez-
Aleman, 2018; Kauppila, 2015; Koéhler, Luhmann i Wadeskog, 2004) koja su dovodila u vezu

svijest o sigurnosti 1 osobne izdatke za prijevoz.

Demografske karakteristike ispitanika uzorka biti ¢e koriStene kao kontrolne varijable (dob,
spol, stupanj obrazovanja, visina primanja i mjesto stanovanja) istraZivackog modela pri cemu

se testira njihov utjecaj na znacajnost postavljenih relacija u modelu.

U svrhu ostvarivanja ranije navedenih ciljeva istrazivanja i provjere istrazivackih hipoteza bit
¢e koriSteno nekoliko znanstvenih metoda. KoriStenjem metode deskripcije bit ¢e opisan
istrazivacki problem, dok ¢e podaci prikupljeni iz medunarodne i domace znanstvene i strucne

literature, Zakona 1 pravilnika biti analizirani metodama analize 1 sinteze, indukcije 1 dedukcije
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te metodom kompilacije. Za potrebe testiranja istrazivackih hipoteza koristit ¢e se metoda
dokazivanja. Primarni podaci istrazivanja analiziraju se metodama deskriptivne i inferencijalne

statistike.

1.5. Znanstveni doprinos

Podrucje interesa ovog doktorskog rada je ucinkovitost sustava sigurnog javnog prijevoza
putnika. U ¢injenici da je tema tek marginalno zastupljena u znanstvenoj i stru¢noj inozemnoj
literaturi, ali 1 u domacoj literaturi, ogleda se velika vaznost provedenog sistemati¢nog
istrazivanja u svrhu ovog rada. Ranije su istrazivanja sli¢ne tematike, ograni¢enog obuhvata,
provedena u Australiji (Ahmed, Catchpole i1 Edirisinghe, 2021; Shiwakoti i sur., 2019; Currie,
Delbosc 1 Mahmoud, 2013; Delbosc i Currie, 2012), Austriji (Golob, Skori¢ i Golob, 2017),
Finskoj (Kauppila, 2015), Grékoj (Efthymiou i Antoniou sur., 2017), Indiji (Jain i sur., 2014),
Kini (Feng 1 sur., 2021; Wang 1 sur., 2020; Tao 1 sur., 2017), Latinskoj Americi i Karibima
(Gandelman, Serebrisky i Suarez-Aleman, 2019), Njemackoj (Masoumi i Fastenmeier, 2016;
Gehlert, Hagemeister i Ozkan, 2014), Norveskoj (Rundmo i sur., 2011; Iversen i Rundmo,
2004), Srbiji (Jovanovi¢ i sur., 2011), Spanjolskoj (Burguillo, Romero-Jordan i Sanz-Sanz,
2017), Turskoj (Nordfjaern i sur., 2014) i Vijetnamu (Hung i Huyen, 2011). Osim $to je tema
nedovoljno zastupljena na podrucju Europe (provedena su istrazivanja u Austriji, Grckoj,
Njemackoj, Norveskoj, Srbiji i Spanjolskoj) bitno je naglasiti kako su dosadasnja primarna
istrazivanja promatrala samo jedan ili nekoliko izdvojenih segmenata koji se odnose na sustav
sigurnog javnog prijevoza. Primjerice, Feng 1 sur. (2021) razmatrali su odnos individualnih
¢imbenika 1 ¢imbenika okruzenja te svijest o sigurnosti javnog prijevoza; Wang 1 sur. (2020)
odrednice sigurnog ponasanja putnika u javnom prijevozu; Gandelman, Serebrisky i Suarez-
Aleman (2019) razlike u izdacima kucanstva za javni prijevoz obzirom na regionalnu
pripadnost te Rong (2008) koji je promatrao odnos svijesti o sigurnosti i sigurnog ponasanja u
sustavu prijevoza. Ovaj doktorski rad nastoji popuniti identificirani istrazivacki jaz u odnosu
na postojecu literaturu te obuhvaca visestruke odrednice sustava sigurnog javnog prijevoza na
uzorku Republike Hrvatske kao jedne od post-tranzicijskih zemalja Europske unije. Putem
odredbi kao §to su EU Road Safety Policy Framework 2021-2030 (European Commission,
2019) 1 White Paper 2011 Mobility and Transport (European Commission, 2011).

Europska Komisija nastoji ujednaciti i unaprijediti razinu sigurnosti sustava javnog prijevoza
na razini Unije. Uspostava sigurnog sustava javnog prijevoza od primarne je vaznosti za svaki

gospodarski sustav. Stoga je 1 jedna od uloga Europske komisije odgovoriti na ta ocekivanja
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osiguravanjem zadovoljavaju¢ih standarda u cijeloj Uniji za sigurnost u svim nacinima
prijevoza, a posebice sustava javnog prijevoza (European Commision, 2022). Upravo su
posljednja krizna razdoblja (pandemija koronavirusa te invazija Rusije na Ukrajinu) potvrdila
kako javni prijevoz predstavlja vaznu okosnicu funkcioniranja visoko urbaniziranih podrucja.
Uzevsi u obzir inicijativu Europske unije za povecanje sigurnosti sustava javnog prijevoza
ocekuje se kako ¢e rezultati istrazivanja osim znanstvenog imati i prakti¢an doprinos. Rezultati
dobiveni istrazivanjem pruzaju vazan doprinos razvoju teorijskih znanja temeljem kritickog
pristupa, kao i sustavnog pregleda literature o sustavima javnog prijevoza putnika, uloge
ozbiljnosti, osjetljivosti 1 svijesti na sigurno ponasanje putnika, kao i povezanosti osobnih
izdataka za prijevoz 1 svijesti o sigurnosti. Pored navedenog, rad doprinosi i objasnjenju
istrazivackog jaza u podrucju sustava sigurnog javnog prijevoza u Republici Hrvatskoj, a

baziranog na bihevioralnom pristupu.

Uspostava odgovarajuceg i sigurnog sustava javnog prijevoza urbana je potreba. Nuzno je u
svrhu uspostave odrzivijeg sustava prijevoza omoguditi svim gradanima pristup sustavu javnog
prijevoza te po potrebi i raditi na proSirenju istoga (United Nations Habitat, 2021). Vecina
razvijenih drzava Svijeta ulazu napore kako bi povec¢ala udio javnog prijevoza, a u razdoblju
od 2017. do 2021. godine gradske vlasti diljem Svijeta provele su brojne projekte kako bi
unaprijedile rad sustava javnog prijevoza (McKinsey & Company, July 2021). Sada je vrijeme
da se ponovo izgradi povjerenje u javni prijevoz te da se istom posveti pozornost u politici i
odlukama o ulaganjima na razini koju isti zasluzuje (United Nations Habitat, 2021). Sukladno
navedenom postojala je potreba daljnjeg razvoja istrazivackog podrucja sektora javnog
prijevoza. Temeljem rezultata istrazivanja objasnjene su svijest o sigurnosti, percipirana
ozbiljnost 1 percipirana osjetljivost kao odrednice sigurnog ponasanja putnika u javnom
prijevozu, a $to je preduvjet za uspostavu sustava sigurnog javnog prijevoza. Istrazivanje, za
razliku od ranije provedenih istrazivanja, donosi objedinjena znanja o meduovisnosti
individualnih ¢imbenika i1 ¢imbenika okruzenja te svijesti o sigurnosti, percipirane ozbiljnosti i
percipirane osjetljivosti te sigurnog ponasanja putnika u javnom prijevozu, kao i osobnih
izdataka za prijevoz. Ranije navedena znanja vazna su za daljnji razvoj sustava javnog prijevoza
putnika koji nedvojbeno ima veliku ulogu u gospodarskom razvoju u Republici Hrvatskoj i u
ostalim suvremenim drZzavama. Temeljem rezultata primarnog istrazivanja identificirat ¢e se
utjecaj svijesti o sigurnosti prijevoza i demografskih karakteristika na osobne izdatke za
prijevoz. Navedeno je od vaznosti obzirom da ¢e temeljem rezultata istrazivanja odgovorne

institucije na trziStu javnog prijevoza moci bolje razumjeti potro$nju pojedinca za prijevoz, te
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¢e sukladno tome usvojiti adekvatne mjere u svrhu poboljSanja sigurnosti i uspostave odrzivijeg
javnog prometnog sustava. Odrzivi javni prijevoz u uskoj je vezi s porastom upotrebe javnog
prijevoza Sto znaci da ¢e u prometu biti manje privatnih prijevoznih sredstava pri ¢emu raste
sigurnost u prometu te se smanjuje negativni utjecaja transportne industrije na okoliS. Rezultati
istrazivanja pruzit ¢e institucijama na trziStu javnog prijevoza u Republici Hrvatskoj, ali i
institucijama drugih ¢lanica Europske unije, uvid u kljuéne odrednice sustava sigurnog javnog
prijevoza, odnosno ulogu svijesti o sigurnosti javnog prijevoza, demografskih karakteristika,

osobina li¢nosti 1 percipirane osjetljivosti.

Obzirom da je Republika Hrvatska ¢lanica Unije joS od 1. srpnja 2013. godine te sukladno tome
mora raditi na uskladivanju ciljeva prometne politike i1 cjelokupnog prometnog sustava, a i u
skoroj buduénosti ima zadacu povecati stupanj sigurnosti javnog prometnog sustava rezultati
ovog istrazivanja imati doprinos u razvoju znanosti 1 prakse (Ministarstvo mora, prometa i
infrastrukture, kolovoz 2017), posebice uzme li se u obzir ¢injenica da Europski gospodarski i
socijalni odbor poziva sve aktere na svim razinama Unije da se ukljuce u postizanje odrzive
mobilnosti, a gdje kao temel] iste vide sustav sigurnog javnog prijevoza (EESC, 21.11.2022.).
U ovom doktorskom radu koriSten je bihevioralni pristup kako bi se razumjeli kompleksni
odnosi izmedu individualnih i ¢imbenika okruzenja, kao i svijesti o sigurnosti, percipirane
ozbiljnosti 1 osjetljivosti putnika u javnom prijevozu. Na temelju navedenog, nastojalo se
popuniti identificirani istrazivacki jaz, s obzirom na to da su dosadas$nja primarna istraZivanja
promatrala samo jedan ili nekoliko izdvojenih segmenata povezanih sa sustavom sigurnog
javnog prijevoza. Tako je ovo istrazivanje, za razliku od ranije provedenih, donijelo objedinjena
znanja o meduovisnosti individualnih ¢imbenika, ¢imbenika okruZenja, svijesti o sigurnosti,
percipirane ozbiljnosti 1 osjetljivosti te sigurnog ponasanja putnika u javnom prijevozu, kao i
osobnih izdataka za prijevoz. Ranije navedena znanja bila su vaZzna za daljnji razvoj sustava
javnog prijevoza putnika, koji je obavljao veliku ulogu u gospodarskom razvoju Republike
Hrvatske 1 ostalih suvremenih drZava. Na temelju rezultata primarnog istraZivanja, identificiran
je utjecaj svijesti o sigurnosti prijevoza i demografskih karakteristika na osobne izdatke za
prijevoz. Navedeno je bilo od vaznosti jer su odgovorne institucije na trziStu javnog prijevoza,
temeljem rezultata istrazivanja, mogle bolje razumjeti potro$nju pojedinaca za prijevoz te su
usvajale adekvatne mjere u svrhu poboljSanja sigurnosti 1 uspostave odrzivijeg sustava javnog

prijevoza.
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S obzirom na to da je teorija sigurnog sustava javnog prijevoza bila u razvoju i nije bila
uspostavljena fundamentalna osnova, ovaj doktorski rad nastojao je ostvariti doprinos razvoju
teorije. Koriste¢i cjelovit pristup i znanja iz podru¢ja biheviorizma, rad je, na temelju
prethodnih parcijalnih istrazivanja, nastojao identificirati varijable koje su bile najbolji
prediktori sigurnog javnog prijevoza. Osim §to je razjasnio vezu izmedu svijesti o sigurnosti,
demografskih karakteristika i osobnih izdataka za prijevoz, istrazivanje je pruzilo dublje
razumijevanje kljuénih odrednica sustava sigurnog javnog prijevoza. Ove spoznaje bile su od
suStinskog znaCaja za razvoj 1 poboljSanje ucinkovitosti sustava javnog prijevoza, s
potencijalom za znacajan doprinos ekonomiji Republike Hrvatske i1 drugih drzava te smanjenje
negativnog utjecaja transportnog sektora na okoliS. Doprinos rada takoder se ocituje u
dubinskoj analizi trziSta javnog prijevoza u Republici Hrvatskoj koje predstavlja jedan od
najvaznijih segmenata funkcioniranja i1 organizacije svakodnevice visoko urbaniziranih
podrucja. U radu su koristena dva modela za definiranje karakteristika koje Cine preduvjet za
uspostavu ucinkovitog javnog prijevoza koji se temelji na sigurnom ponasanju putnika. AIDA
model definira individualne ¢imbenike i1 ¢imbenike okruzenja, dok se model zdravstvenog
uvjerenja fokusira na percipiranu ozbiljnosti i osjetljivosti. KoriStenje navedenih modela u
svrhu izrade ovog rada omogucuje bolje razumijevanje odnosa vaznih odrednica javnog
prijevoza i sigurnog ponasanja putnika. Rezultate istrazivanja u sklopu ovog rada svakako treba
uzeti u obzir kod planiranja investicija u lokalnu infrastrukturu javnog prijevoza, jer ¢e oni
doprinijeti kvalitetnoj reviziji postojecih kapaciteta i razvoju ucinkovitih strategija daljnjeg
razvoja sustava javnog prijevoza. Valjanost rezultata istrazivanja u ovom radu osigurana je

upotrebom znanstvenih metoda i1 sustavnog pristupa.

1.6. Struktura rada
Rad se sastoji od Sest poglavlja. Prvo poglavlje je uvodno poglavlje u kojemu se opisuje
problem istraZivanja, hipoteze istrazivanja, ciljevi istrazivanja, metode istrazivanja, oCekivani

znanstveni doprinos doktorskog rada, a zakljucuje se objaSnjenjem strukture rada.

TrZziSte javnog prijevoza u Europskoj uniji predmet je analize drugog poglavlja. U sklopu istog
definirani su kljuéni pojmovi u javnom prijevozu, objaSnjene karakteristike trziSta javnog
prijevoza u Europskoj uniji, kljucne institucije za uspostavu socijalnog dijaloga u sektoru

javnog prijevoza, u¢inci javnog prijevoza te izdaci kuc¢anstava za prijevoz.
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Uspostava sustava sigurnog javnog prijevoza predmet je analize treceg poglavlja. Prvotno se
analizira regulatorni okvir sustava sigurnog javnog prijevoza u Republici Hrvatskoj (zakoni za
regulaciju trzista javnog prijevoza u Republici Hrvatskoj, propisi za uspostavu sigurnosti u
sustavu javnog prijevoza i mjere za povecanje sigurnosti putnika). Arhitektura sustava sigurnog
javnog prijevoza predmet je analize drugog potpoglavlja, dok se ¢imbenici utjecaja na svijest o
sigurnosti javnog prijevoza analiziraju u tre¢em potpoglavlju. Mjere za povecanje sigurnosti
putnika proucavaju se u Cetvrtom potpoglavlju. Poglavlje se zaklju¢uje analizom izvora

financiranja sustava javnog prijevoza.

Bihevioralni pristup sigurnom ponaSanju putnika u javnom prijevozu analizira se u ¢etvrtom
poglavlju. Tako se prvotno objasnjava teorija planskog ponasanja koja kao klju¢ne odrednice
razmatra osobni stav, subjektivne norme i koncept percipirane kontrole ponasanja. Dok drugo
potpoglavlje razmatra odrednice prema AIDA modelu (svijest o sigurnosti) i modelu
zdravstvenog uvjerenja (percipirana ozbiljnost i percipirana osjetljivost). Ostali pristupi

sigurnom ponasanju putnika u javnom prijevozu analiziraju se u zadnjem potpoglavlju.

U petom poglavlju opisuje se provedeno empirijsko istrazivanje odrednica ucinkovitosti
sustava sigurnog javnog prijevoza. U ovom poglavlju objasnjava se instrument istrazivanja,
uzorak istrazivanja, rezultati istrazivanja i navode se ograni¢enja provedenog istrazivanja kao 1
preporuke za buduca istraZivanja.

Zakljuna razmatranja iznesena su u Sestom poglavlju.

Nakon zakljucka slijede popis literature, popis grafikona, popis slika, popis tablica, prilozi te

zivotopis autora doktorskog rada.
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2. ANALIZA TRZISTA JAVNOG PRIJEVOZA U EUROPSKOJ UNLJI

TrziSte javnog prijevoza Europske unije suocava se sa znacajnim izazovima i prilikama. Tako
je upotreba i dalje na niskoj razini u mnogim zemljama, postoji pritisak na integraciju, odrzivost
1 poboljSanu konkurentnost (Minelgaité i sur., 2020; Poliak i sur., 2017). Prometna strategija
EU-a ima za cilj smanjiti ovisnost o pojedinacnim vozilima, smanjiti emisije i povecati
sigurnost na cestama (Poliak 1 sur., 2017). Unato¢ naporima usmjerenim na deregulaciju i
privatizaciju, javni sektor i dalje ima znacajnu ulogu u lokalnom javnom prijevozu u mnogim
zemljama EU (Zatti, 2012). Kako bi odgovorile na trenutne izazove, clanice EU-a usredotocuju

se na multimodalne prometne sustave, inovativne pristupe i nacela odrzivog razvoja (Dobre i

sur., 2022.; Weber, 2023)

2.1. Definiranje pojmova u javnom prijevozu

2.1.1. Javni prijevoz putnika

Javni prijevoz putnika se moZze definirati kao sustav omogucéavanja putovanja kroz organizirane
usluge koje su dostupne svima, obi¢no uz pomo¢ vozila koja se nalaze na unaprijed definiranim
rutama (Hensher 2007). Javni prijevoz odnosi se na nacine prijevoza koji su dostupni za
iznajmljivanje i koriStenje $iroj javnosti, prvenstveno se fokusiraju¢i na kopnene putnicke
usluge poput autobusa i vlakova (Preston, 2015). Ima klju¢nu ulogu u odrzivoj urbanoj
mobilnosti, opsluzuju¢i veliki broj stanovnika duZ utvrdenih ruta i rasporeda (Arsi¢ 1 sur.,
2024). Klju€an je za omogucavanje pristupa zaposljavanju, obrazovanju i svakodnevnim
aktivnostima, osobito za one koji nemaju vlastita vozila (Simunovié¢ i sur., 2021). Europska
unija daje prednost javnom prijevozu u odnosu na osobni prijevoz kako bi se pozabavila
cestovnom sigurno$¢u, infrastrukturnim zahtjevima i zabrinutos¢u za okoli§ (Poliak 1 sur.,

2017).

Javni prijevoz odvija se obi¢no pomocu sredstava prijevoza koja su dostupna svima, poput
autobusa, minibuseva, trolejbusa, tramvaja, vlakova, metroa, zrakoplova, trajekta ili brodova.
Opisuje jednu metodu prijevoza ljudi i provodi se po unaprijed utvrdenim linijama, rutama,
uglavnom po urbanim podruc¢jima. Javni prijevoz je bitan faktor u urbanim podrucjima posto
omogucava putnicima kretanje izmedu razli¢itih dijelova grada ili regija na efikasan nacin uz
cijenu koja je prihvatljiva. Urbana mobilnost u urbanim podru¢jima uvelike ovisi o
funkcioniranju javnog prijevoza putnika. Mobilnost stanovnika, odnosno njihova sloboda

kretanja, treba biti primarni proizvod sustava javnog prijevoza putnika. Kako bi sustav bio
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koristan za mnoge stanovnike Cije potrebe za prijevozom nisu medusobno sinkronizirane,

usluga prijevoza mora biti predvidljiva (Pitka i sur., 2021).

Prijevoz uvelike pridonosi ekonomskim, druStvenim 1 ekoloskim uvjetima u urbanim
podrucjima i povezan je s ostalim sustavima usluga i opskrbe tako da su svi ti sustavi klju¢ni
za funkcioniranje gradova, pogodnosti zivljenja u njima i predvidenu odrzivost (Vuchic, 2005).
Prednosti javnog prijevoza ocituju se u dostupnosti posto se pruza Sirokoj javnosti bez obzira
na privatno vlasniStvo nad prijevoznim sredstvima, odnosno socioekonomski status pojedinca.
Javni prijevoz se obavlja po unaprijed odredenoj ruti i satnici kako bi se osigurala predvidivost
za korisnike, a i sama njegova navika na ¢injenicu da je prijevoz dostupan u odredeno doba na
odredenoj ruti. KoriStenje javnog prijevoza Cesto se promovira kao sredstvo smanjenja
prometnih guzvi u urbanim podrucjima, slijedom toga dovodi i do smanjenja emisije

staklenickih plinova, odnosno zagadenja.

Javni prijevoz suocava se s nekoliko izazova, ukljucujuéi sigurnosne probleme, guzvu i
nelagodu (Trepacovd 1 sur., 2020). Kasnjenje, sporost u odnosu na privatan prijevoz,
nepouzdanost 1 nedostupnost javnog prijevoza u manje urbanim sredinama se Cesto isti¢u kao
nedostatak javnog prijevoza, no isti se anuliraju primjenama novih tehnologija i izgradnjom

moderne prometne infrastrukture.

Integracija novih tehnologija u sustave javnog prijevoza donosi velike promjene u nacinu kako
se gradovi kre¢u. Ove nove tehnologije, poput sustava za geografske informacije (GIS),
informacijsko-komunikacijskih tehnologija (ICT) i pametnih softverskih alata, mogu potpuno
promijeniti nacin na koji se organizira i pruza javni prijevoz. Prema Ercoskun (2016) i ToSu
(2021), ove tehnologije omogucuju agencijama za prijevoz bolje razumijevanje potrebe
stanovnika, optimiziranje ruta autobusa ili tramvaja te pruzanje putnicima informacija u
stvarnom vremenu. To znaci da se usluge mogu prilagoditi promjenama u potraznji, smanjiti
troskovi 1 poboljsati kvaliteta prijevoza. Nahmias-Biran i sur. (2020) i Lenfers i sur. (2021)
naglaSavaju kako novi softverski sustavi mogu poboljSati nacin na koji ljudi koriste razlicite
vrste prijevoza, kao Sto su autobusi, vlakovi ili bicikli. Ovi pametni softverski alati pomazu
ljudima da planiraju svoja putovanja tako da kombiniraju razliite vrste prijevoza na

najefikasniji nacin. Tako se putovanje skracuje, a cijeli sustav postaje u€inkovitiji.
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Upravljanje vozilima u javnom prijevozu takoder moze biti puno ucinkovitije s novim
tehnologijama. Adnan (2020) i Fatnassi i Kaabi (2017) piSu o sustavima koji prate stanje vozila
u stvarnom vremenu, automatski planiraju servise ili popravke te pomazu u rasporedivanju
vozila na najbolji nacin. Na takav nacin autobusi i tramvaji se manje kvare, ¢eSc¢e su dostupni,
Sto u konacnici olakSava putnicima kretanje kroz grad. Bekiaris (2019) i Mendoza (2022)
istrazuju mogucénosti novih sustava koji mogu poboljsati sigurnost vodeéi racuna o zastiti
okolisa. KoriStenjem podataka i algoritama, javni prijevoz moze biti organiziran na nacin da se
smanji zagadenje zraka i emisije staklenickih plinova. Osim toga, koriStenje elektri¢nih ili

drugih ¢istih vozila takoder pomaze u borbi protiv klimatskih promjena.

Nove tehnologije svakako mogu donijeti velike promjene u javnom prijevozu. Kombinacija
pametnih alata, podataka 1 novih vozila moze uciniti gradski prijevoz ucinkovitijim,

bolji za sve: putnike, grad i okolis.

2.1.2. Javni prijevoz tereta

Javni prijevoz tereta odnosi se na organiziran sustav prijevoza robe na linijama koje su
unaprijed odredene. Obuhvaca razli¢ite nacine prijevoza dobara dostupnih za javnu upotrebu,
ukljucujuéi cestovne, zeljeznicke, zracne 1 pomorske usluge (Preston, 2015). Javni prijevoz
robe je klju¢an ¢imbenik u globalnom lancu opskrbe 1 logistici jer omogucuje da se proizvodi i
sirovine dostave na mjesta gdje su potrebni. Uz javni prijevoz tereta vezu se brojni izazovi, a
koji su bili predmet analize u brojnim ranijim istraZivanjima. Javni prijevoz tereta predstavlja
mnoge komplicirane izazove koje su istraZivaci istraZivali u raznim studijama. Taniguchi
(2015) 1 Sanchez-Diaz (2018) navode kako su prijeko potrebni bolji, zeleniji 1 sigurniji nacini
za premjeStanje robe po gradovima. Sanchez-Diaz (2018) dodaje da je planiranje grada iznimno
vazno za oblikovanje kretanja tereta, istiCuci kako su potrebni pametni planovi za rjeSavanje

izazova isporuke, a da stvari budu sigurne i zelene.

Mospan (2020) 1 Paddeu 1 Aditjandra (2020) detaljno su proucavali planiranje teretnog
prijevoza. Mospan (2020) pokazuje koliko je tesko planirati kako se roba krec¢e u gradovima,
ukazujuéi na sve ¢cimbenike kojima se mora upravljati kako bi mreZe dostave radile glatko. No,
Paddeu i Aditjandra (2020) isticu kako svi trebaju biti donositelji odluka na koji nacin i kako
¢e se isporuke odvijati te da se svacije potrebe trebaju uvazavati. Budu¢noscu javnog prijevoza

tereta 1 u kojem smjeru bi se isti mogao razvijati promisljaju 1 znanstvenici poput Kunze 1
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Frommer (2021) 1 Markvica 1 sur. (2018). Tako su Kunze i Frommer (2021) proucavali §to bi
se moglo dogoditi u buduénosti i razvijao nove nacine za rjeSavanje problema isporuke.
Markvica i sur. (2018) analiziraju kako bi otmjena nova tehnologija poput samovozecih
kamiona 1 elektri¢nih vozila mogla promijeniti nacin javnog prijevoza tereta. Yuan (2016) 1
Noussan 1 sur. (2020) navode kako su potrebna pametna pravila i zeleniji nacini za javni
prijevoz tereta. Yuan (2016) smatra da vlade moraju donijeti pametna pravila za smanjenje
zagadenja i bolje funkcioniranje teretnog prijevoza. Ne moze se imati samo jedno rjeSenje te da

razli¢ita mjesta trebaju razlicite ideje za rjeSavanje problema s teretom (Noussan, 2020).

Sve ranije navedeno odrazava slozenost javnog prijevoza tereta, odnosno ukazuje na to od
kolike je vaznosti veliku pozornost usmjeriti na planiranje grada, zakone, tehnologije i ono $to
ljudi zele kako bi se omogucilo unaprjedenje teretnog prijevoza. Implementirajuéi tu ideju s
vremenom, teretni promet u gradovima moZze se uliniti zelenijim i sigurnijim za cijelu

zajednicu.

U Tablici 1 prikazane su prednosti 1 nedostaci javnog prijevoza tereta.
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Tablica 1. Prednosti i nedostatci javnog prijevoza tereta

PREDNOSTI JAVNOG
PRIJEVOZA TERETA

NEDOSTATCI JAVNOG PRIJEVOZA
TERETA

Smanjenje zagadenja

Jednako kao 1 kod javnog prijevoza
putnika, javni prijevoz tereta moZze
pomo¢i u smanjenju zagadenja posto se
tereti mogu transportirati u velikim
koli¢inama samo jednim transportnim
sredstvom.

Sigurnosni problemi.

Ostecenje, krada ili zloupotrebe tereta mogu
predstavljati sigurnosni problem u javnom
prijevozu tereta stoga su potrebne dodatne
mjere sigurnosti koje ujedno povecavaju u
troSkove samog prijevoza.

Smanjenje prometnih guzvi.
Transport vece koliCine tereta obavlja
jednim ili manjim brojem vozila ujedno
doprinosi i smanjenju koli¢ine prometa
koji se odvija na ruti.

Ogranicen doseg i pokrivenost.

Ruralni ili izolirani dijelovi mogu imati
ogranicen pristup javnom prijevozu tereta Sto
predstavlja logisticki problem.

Ekonomska u¢inkovitost.

KoriStenje usluga javnog prijevoza
robe moze biti ekonomski ucinkovita
pogotovo kod manjih poduzeca koje ne
zele ili ne mogu uloziti u vlastite
prijevozne kapacitete. Svoje troSkove
mogu smanjiti  koriste¢i  usluge
poduzeca zaduzenih za logistiku ili
dijele¢i teretni prostor sa drugim
zainteresiranim poduzec¢ima $to dovodi
do poboljsanja odrzivosti samog
poslovanja.

Fleksibilnost.

Javni prijevoz tereta ukljucuje prijevoz
robe cestom, Zeljeznicom, zrakom 1
vodama tako da omogucuje korisniku
odabir najprikladnijeg nacina prijevoza
za odredeni teret ili rutu.

Sigurnost.
Javni  prijevoz  robe  podlijeze
odredenim  normama,  pravilima,

zakonima koji rezultiraju povecanom
sigurno$c¢u tereta.

KasSnjenja u isporuci.

Kako i1 kod javnog putnickog prijevoza, javni
prijevoz tereta je osjetljiv na prometne guzve,
kvarove ili loSe vremenske uvjete na ruti
stoga takve nepredvidene okolnosti mogu
utjecati na predvidene rokove isporuke.

Izvor: izrada autora

Nedavna istrazivanja isticu razli¢ite mjere za povecanje uc¢inkovitosti javnog teretnog prometa.

To ukljucuje provedbu strategija i politika gradskog teretnog prometa za poboljSanje

ucinkovitosti uz smanjenje utjecaja na okoli§ (Browne i sur., 2007; Nuzzolo 1 sur., 2015).
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Predlozeno je nekoliko mjera za poboljSanje sustava javnog teretnog prijevoza. To ukljucuje

integraciju teretnog prometa s mrezama javnog prijevoza (Amrani i sur., 2024).

Mjere koje se mogu poduzeti da bi javni prijevoz tereta bio u¢inkovitiji su:

- Ulaganja u razvoj infrastrukture. Ve¢im ulaganjem u infrastrukturu povecava se
efikasnost, a samim time 1 privlacnost javnog prijevoza tereta.

- Inovacije. Uvodenje moderne tehnologije u sustave javnog prijevoza tereta povecava
njegovu ucinkovitost u vise segmenata od sigurnosti samog tereta, upravljanjem zaliha
do optimizacijom troskova samog prijevoza tereta.

- Poticanje odrzivosti. Nastavno na inovacije, javni prijevoza tereta moze se uliniti
efikasnijim uvodenjem odrzivih vozila kao $to su elektri¢ni kamioni, vlakovi na vodik

ili brodovi na plin.

Sredstva kojim se obavlja javni prijevoz tereta navedena su u Tablici 2.

Tablica 2. Vrste sredstava javnog prijevoza tereta

SREDSTVA JAVNOG PRIJEVOZA TERETA

Kamioni

Najces¢i oblik javnog prijevoza tereta. Koristi se za prijevoz robe na kratkim i dugim
relacijama. Kamioni su fleksibilni i koriste se za Sirok raspon tereta od hrane, raznih
proizvoda, kemikalija, kontejnera i sl.

Brodovi

Koriste se za prijevoz tereta putem mora, rijeka i oceana, dakle na velikim udaljenostima i
za veliku koli¢inu tereta. Prevoziti mogu sve vrste tereta od kontejnera, kemikalija, teku¢ina
i sl

Vlakovi

Koriste se za prijevoz velike koli¢ine tereta na velikim udaljenostima. Mogu prevoziti
gotovo sve vrste tereta. U¢inkovitiji su od kamiona zbog nosivosti ali su manje fleksibilni u
smislu ogranicenog pristupa.

Zrakoplovi

Najbrzi ali ujedno 1 najskuplji oblik javnog prijevoza tereta stoga se koristi za hitne dostave
ili prijevoz osjetljivog tereta.

Multimodalni prijevoz

Ukljucuje kombinaciju razli€itih tipova prijevoza tijekom jednog putovanja. Najcesce je to
kombinacija izmedu kontejnerskog broda i kamiona.

Izvor: izrada autora
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Sve navedene vrste javnog prijevoza tereta se cesto kombiniraju kako bi osigurale u¢inkovit

transport tereta od mjesta proizvodnje do krajnjeg odredista.

2.1.3. Putnik, prijevoznik i vozilo

U kontekstu prijevoza putnik je osoba koja se krece s jednog mjesta na drugo koristec¢i se
prijevoznim sredstvom. Putovanje je vazan dio zivota pojedinaca. Putovati mogu kao pojedinci,
grupe, obiteljski ili poslovno. Ovisno o cilju putovanja putnici mogu putovati poslovno,
obiteljski, turisticki, edukativno, rekreacijski i1 sli¢no. Putnik nije nuzno vezan uz odredenu
vrstu prijevoza buduéi da moze koristiti razlicite modalitete prijevoza, razli¢ite kombinacije na
pojedinom putovanju, primjerice kombinaciju zrakoplova i autobusa. Svako prijevozno
sredstvo ima svoje karakteristike. Automobili su brzi, ali su skupi i nesigurni; autobusi su
sporiji, putnik nema komoditet kao u automobilu, ali su jeftiniji i sigurniji. Zrakoplovi su najbrzi
nacin prijevoza pogotovo na duzim relacijama ali su skupi. Putovanje brodom je sigurno ali je
skupo pogotovo u sezoni i sporo. Vlakovi su udobni, cijenom pristupacni ali uglavnom spori
ukoliko ne putujemo zemljama sa dobro razvijenom mrezom vlakova koji nerijetko postizu

brzine preko 300 kilometara na sat.

Odabir prijevoznog sredstva ovisi o svrsi putovanja, udaljenosti i osobnim preferencijama
putnika. U kontekstu prijevoza tereta pojam putnik moZe se primijeniti na zivotinju ili neki
drugi predmet koji se prevozi sa jednog mjesta na drugo. Nekoliko ¢imbenika ima znacajnu
ulogu u oblikovanju odluka putnika o izboru nacina prijevoza. Ti ¢imbenici obuhvacaju
razli¢ita razmatranja kao §to su isplativost, vremenska uc¢inkovitost, prakticnost 1 pridrzavanje

drusStvenih normi (Hajinasab, 2015).

Za turiste se dostupnost izravnih i dostupnih usluga javnog prijevoza pojavljuje kao klju¢na
odrednica koja utjeCe na njihove odluke o putovanju (Gutiérrez 1 sur., 2019). Konkretno,
usporedne analize izmedu sustava javnog prijevoza i koriStenja privatnog automobila, kao §to
je primjerice analizirao Utami i sur. (2021) na primjeru sluc¢aja Transjakarte u odnosu na
privatna vozila, naglasavaju potencijal javnog prijevoza da ponudi ucinkovitija i isplativija
rjeSenja za putovanja. Smanjenje vremena putovanja i troSkova koristenjem javnog prijevoza
moze posluziti kao uvjerljiv poticaj za pojedince koji su navikli na koriStenje privatnog vozila
da razmotre promjenu (Ganji i sur., 2013). Medutim, faktori izvan puke ekonomije takoder
utjeCu na izbor nacina. Tako istraZivanje od Yanga (2019) provedeno u Kini, na primjer,

sugerira da stariji 1 bogatiji putnici preferiraju koriStenje osobnih automobila, dok razmatranja
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kao §to je vrijeme pristupa znacajno utjeCu na odluku o odabiru alternativa javnom prijevozu.
Napori usmjereni na optimizaciju Zzeljezni¢kih vozila posebno prilagodenih putnickom
prijevozu klju¢ni su za povecanje cjelokupne ucinkovitosti i djelotvornosti sustava (Dailydka,
2010). Nadalje, sveprisutna priroda putovanja kao masovnog fenomena ima duboke implikacije
na razvoj i evoluciju mreza javnog prijevoza (Pozdnyakova 1 sur., 2023). KoriStenje javnog
prijevoza ima potencijal pozitivno doprinijeti kvaliteti urbanog Zivota ublazavanjem zagusenja,

smanjenjem razine zagadenja i promicanjem odrzivih nacina prijevoza (Santos, 2017).

Prijevoznik je osoba bilo fizicka ili pravna koja se bavi pruzanjem usluga prijevoza osoba ili
tereta (Jankovi¢, 2022). Prema Mosesu (2006) prijevoznik je svaka osoba ili organizacija koja
preuzima obavezu pruziti uslugu prijevoza putnika ili tereta prema vaze¢em ugovoru, s obzirom
na pravila i propise koji ureduju takve usluge. Prijevoznici se mogu klasificirati na temelju vrste
prijevoznog sredstva koje koriste, ukljucujuci autobuse, automobile, vlakove i bicikle (Biljecki
i sur., 2013; Zenina i sur., 2011). Klasifikacija prijevoznika prema oblicima prijevoza slozena
je tema s razlicitim pristupima. Cestovni promet dominira u mnogim zemljama, no nastoji se
povecati udio Zeljezni¢kog 1 prijevoza unutarnjim plovnim putovima kako bi se smanjile emisije
(Filip, 2020.). Prema vrsti prijevoza kojeg obavljaju prijevoznici se najcesce razlikuju:

- Putnic¢ki prijevoznici koji obavljaju prijevoz putnika. U njih se ubrajaju autobusne,
brodske, Zeljeznicke, zrakoplovne kompanije 1 druga poduzeca ili pojedinci koji se bave
prijevozom putnika.

- Teretni prijevoznici koji obavljaju prijevoz tereta. Kao i kod prijevoza putnika u njih se
ubrajaju autobusne, brodske, Zeljeznicke 1 zrakoplovne kompanije s kojima prevoze
teret do odredista.

- Kombinirani prijevoznici. Obi¢no prevoze putnike i teret ¢ime iskoriStavaju kapacitet
vozila i pridonose u¢inkovitosti.

- Javni prijevoznici koji obavljaju javne prijevoznicke usluge. Naj¢esc¢e su u drzavnom
vlasnistvu.

- Privatni prijevoznici koji obavljaju privatne prijevoznicke usluge i to najces¢e putem

taksija, privatnih usluga prijevoza, transfera i sl.

Prijevoznik, bilo fizicka osoba ili pravno drustvo, odgovoran je za pruzanje usluga prijevoza
putnika ili tereta ukljucujuci osiguravanje sigurnosti robe i putnika. Odgovornost prijevoznika
posebno je vazna u pomorskom prijevozu, gdje su isti odgovorni za Stetu na robi uslijed nezgoda

(Rahmadsyah, 2020). U kontekstu internetskih usluga prijevoza, poduzeca koje se bavi
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aplikacijom odgovorna je za gubitke potroSata (Kurniawan, Abdullah i Sudiro, 2021).
Zadovoljstvo kupaca kljucan je faktor, a poSiljateljima je prioritet sigurnost, pouzdanost i
vrijeme u prijevoznim uslugama (Martins, 2011). U teretnom prijevozu, fokus prijevoznika na
uskladenost s rutom i vrijeme isporuke moze se razlikovati od prioriteta korisnika (Tanaino 1
sur., 2019). U gradskoj distribuciji tereta, prijevoznici se suocavaju s izazovima kao §to su

pronalazenje parkinga i prometne guzve.

Prijevoznici imaju ¢ine klju¢nu ulogu u prometnom sektoru omogucujuéi sigurno i u¢inkovito
kretanje ljudi i tereta na lokalnoj, regionalnoj i medunarodnoj razini. Obveze prijevoznika
ukljucuju brigu o vozilu, odrzavanju vozila, planiranje ruta prijevoza, osiguranje putnika i
tereta, odnosno pruzanje kvalitetne usluge korisnicima. Prema Andersonu i Lee (2016), vozilo
je definirano kao sredstvo koje se koristi za prijevoz ljudi ili tereta, koje moze biti motorno ili
nemotorno. Vozila, definirana kao strojevi za prijevoz ljudi ili robe, obuhvacaju Sirok raspon
vrsta, ukljuujuéi automobile, autobuse i specijalizirane transportne sustave (Aggarwal i
Pandey, 2023). Vozila su konstruirana na nacin da se kre¢u pomocu motora, pogona i najcesce
kotaca. Kao sastavni dio prometne infrastrukture, prosla su kroz znacajnu evoluciju kako bi
zadovoljila razli¢ite potrebe, u rasponu od konvencionalnih kamiona do specijaliziranih vozila
kao §to su mobilne zdravstvene klinike, kako su istaknuli Pizzinini, Bercher i Lienkamp (2022).
Iste stvaraju prostornu dostupnost, posebno u urbanim sredinama, omogucujuci pojedincima da
ucinkovito dodu do odredista, kao Sto su primijetili Cui i sur. (2019). Proliferacija vozila dovela
je do znacajnih izazova u upravljanju gradskim prometom, ukljucujuéi zagusenja, nesrece 1
zagadenje (Mouratidis, 2020). Bez obzira na te prepreke, cestovne mreZe ostaju nezamjenjive

za poticanje drustvenog i1 gospodarskog napretka, kako je naglasio Karlaftis (2012).

Uz sve ve¢i naglasak na odrZivost, raste interes za povecanje energetske ucinkovitosti
transportnih sustava, pri cemu se elektri¢ni automobili pojavljuju kao znac¢ajno podrucje fokusa,
kao Sto dokazuje istrazivanje koje je proveo Hermans (2013). Prepoznaju¢i konstantne rizike
povezane s radom motornih vozila, posebno u jedinicama za tehnicku provedbu, ucinkovite
prakse upravljanja rizikom su imperativ kako bi se osigurala sigurnost i pouzdanost, aspekt koji
je istaknuo Sumartini (2019). Stovise, u¢inkovito upravljanje vojnim cestovnim prijevozom
poprima kljuénu vaznost u odrZzavanju borbene spremnosti, ¢cimbenik koji je pojasnio Japhet
(2012). U biti, vozila ne samo da olakSavaju mobilnost, nego takoder predstavljaju viSestruke
izazove 1 prilike koje zahtijevaju pazljivo razmatranje u podru¢ju planiranja i upravljanja

prijevozom.
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Nacini prijevoza obuhvacaju razli¢ite metode premjeStanja ljudi i robe, ukljucujuéi zracni,
zeljeznicki, vodeni, cestovni i intermodalne moguénosti (Amin, 2018). Ovisno o nacinu
prijevoz vozila se mogu podijeliti u nekoliko kategorija (Amin, 2018):
- Cestovna vozila koja su namijenjena kretanju po cestama. U ovu kategoriju spadaju
automobili, autobusi, kamioni, motocikli, bicikli.
- Pomorska vozila. Namijenjena su za kretanje po vodenim povrSinama. U ovu kategoriju
spadaju brodovi, trajekti, jahte, podmornice.
- Zeljezni¢ka vozila. Namijenjena su kretanju po tra¢nicama. U ovu kategoriju spadaju
vlakovi, tramvaji, metroi i sl.
- Zratna vozila koja su namijenjena kretanju zrakom. U ovu kategoriju spadaju

zrakoplovi, baloni, helikopteri, paraglideri i druge letjelice.

Vozila se mogu klasificirati prema njihovoj namjeni u razliite kategorije. Evo nekoliko
osnovnih tipova vozila ovisno o njihovoj namjeni (Graham 1 sur., 2004):
1. Osobna vozila
e Opis: Vozila dizajnirana za prijevoz putnika, obi¢no do pet osoba.
e Primjeri: Limuzine, hatchbackovi, SUV-ovi, kombiji.
2. Komercijalna vozila
e Opis: Vozila koja se koriste za obavljanje poslovnih aktivnosti, ukljucujuéi prijevoz
roba 1 usluga.
e Primjeri: Kamioni, kombiji, dostavna vozila, taksiji.
3. Teretna vozila
e Opis: Vozila specijalizirana za transport tereta, materijala ili opreme.
e Primjeri: Poluprikolice, tovarni kamioni, cilindrasi.
4. Specijalizirana vozila
e Opis: Vozila koja su dizajnirana za specificne funkcije ili zadatke.
e Primjeri: Vatrogasna vozila, vozila hitne pomo¢i, gradevinska vozila (bageri,
dizalice).
5. Javna transportna vozila
e Opis: Vozila koja pruzaju usluge javnog prijevoza.

e Primjeri: Autobusi, tramvaji, vlakovi.

Uz spomenutu podjelu, vozila se dijele 1 prema vrsti goriva koje koriste pa se razlikuju vozila

pogonjena benzinskim, dizelskim gorivom, pogonjena na plin, struju i kao kombinacija dvije
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vrste agregata, odnosno hibrid. Ujedno, vozila se dijele 1 prema nacinu prijenosa snage tako da
postoje vozila sa prednjim pogonom, zadnjim pogonom i vozila sa pogonom na sve kotace.
Neosporno je kako vozila imaju vaznu ulogu u svakodnevnom zivotu omogucavajuci lakse,

ucinkovitije kretanje ljudi 1 tereta na velike udaljenosti.

2.1.4. Vozni red
Vozni red se moze definirati kao sustav informacija koji prikazuje raspored voznje javnog
prijevoza, ukljucujuci specificne trenutke kada vozila polaze i dolaze na odredene tocke, kao i

informacije o stajaliStima i uslugama koje se nude (Li, 2010).

Klju¢ni elementi voznog reda su (Vuchic, 2005):
1. Vremenski raspored:
o Satovi polaska i dolaska vozila (npr. autobusa, tramvaja, vlakova).
o Trajanje putovanja izmedu stanica/postaja.
2. Frekvencija:
o Ucestalost polazaka (npr. na svakih 10 minuta, 30 minuta itd.).
o Prikaz razlika u frekvenciji izmedu vrs$nih i1 nevr$nih vremena.
3. Pretrpanost i kapacitet:
o Informacije o maksimalnom kapacitetu vozila.
o Ocjene ucestalosti 1 pretrpanosti putni¢kih vozova na temelju analize potraZnje.
4. Veze i transferi:
o Mjesta i vremena gdje putnici mogu presjedati na druge usluge.
o Oznake za lako prepoznavanje transfernih stanica.
5. Odgode i nepravilnosti:
o Oznake koje prikazuju oc¢ekivane odgode ili promjene u voznim redovima.
o Opcije za putnike kako dobiti azurirane informacije (npr. putem aplikacija, web
stranica).
6. Znacajke vozila:
o Informacije o vrsti vozila koja ¢e sluziti ruti (npr. autobusi, tramvaji,
niskopodni).

o Pristupacnost za osobe s invaliditetom.

Vozne redove je nuzno redovito azurirati obzirom da je od velike vaznosti da su precizni. Kako

tehnologija napreduje, javni prijevoz postaje sve prilagodeniji potrebama korisnika (Giindling,
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Hopp 1 Weihe, 2020). Vozni redovi postaju sve interaktivniji 1 pruzaju detaljnije informacije o
putovanjima tako da npr. mobilne aplikacije omoguéuju putnicima da prilagode svoje putovanje
prema vlastitim preferencijama, a putnici ujedno mogu dobiti upozorenja o kaSnjenjima ili
promjenama u rasporedu putem svojih pametnih telefona (Efimov i sur., 2018). Sve veci
naglasak stavlja se na odrzavanje tocnosti i pouzdanosti voznih redova tako da proces
prilagodbe rasporeda omogucéuje brze reakcije na neocekivane dogadaje (Leng, 2020).
Poduzeca za javni prijevoz razvijaju sofisticirane sustave za pracenje vozila u stvarnom
vremenu 1 takvi sustavi omogucuju upraviteljima prometa brzo prepoznavanje problema i
prilagodbu rasporeda. (Giindling, Hopp i Weihe, 2020). Putnicima je vazno imati pristup tocnim
informacijama o voznim redovima kako bi mogli planirati svoje putovanje. Kontinuirano
azuriranje informacija o voznim redovima povecava zadovoljstvo korisnika. Toc¢nost i

pouzdanost voznih redova kljuc¢ni su elementi konkurentnosti u javnom prijevozu.

Ukljucivanje korisnika u proces planiranja voznih redova moze rezultirati poboljSanjem usluge.
Suradnja s lokalnim zajednicama i organizacijama moze pomo¢i u identificiranju klju¢nih
potreba korisnika (Liickerath 1 sur., 2018). Zaklju¢no, vozni redovi su daleko vise od puke liste
termina. Predstavljaju osnovu funkcioniranja javnog prijevoza, informiraju putnike o
dostupnim linijama, terminima i rutama te im omogucuju da planiraju putovanja na siguran i
pouzdan nacin. Toc¢nost 1 pouzdanost voznih redova klju¢na je za zadovoljstvo putnika, jacanje

povjerenja u javni prijevoz 1 povecanje koristenja usluge.

Medutim, odrzavanje ucinkovitih rasporeda putovanja moze biti izazov. Prometne guzve,
nepredvidena kasSnjenja 1 otkazivanja letova mogu poremetiti planiranu dinamiku 1 dovesti do
frustracije kod putnika. U tom kontekstu, dizajniranje voznih redova usmjerenih na korisnike
postaje kljucni faktor. Ukljucivanje povratnih informacija putnika, analiza obrazaca putovanja
1 prilagodba rasporeda tim potrebama mogu zna¢ajno poboljsati pristupacnost javnog prijevoza
1 uskladiti ga s realnim potrebama korisnika. Osim toga, vozni redovi imaju vaznu ulogu u
promicanju odrzivog prijevoza. To¢ni i pouzdani rasporedi mogu utjecati na smanjenje
ovisnosti o privatnim vozilima, poticati koriStenje javnog prijevoza i time doprinijeti smanjenju
emisija 1 zagadenja zraka. Sinkronizacija u voznom redu Zeljeznice, kao kljucnog elementa
javnog prijevoza, moze poboljSati njegovu efikasnost i robusnost. Dodatno, kontinuirana
analiza usluga javnog prijevoza uzimajuéi u obzir razliite kriterije moze dati vrijedne

smjernice za poboljSanje sustava i optimizaciju resursa.
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Ukratko, vozni redovi su kljucni element u funkcioniranju javnog prijevoza. Njihova
uskladenost s potrebama putnika, koristenje modernih tehnoloskih rjeSenja i fokus na odrzivost

bitni su za poticanje funkcionalnog i ekoloski odgovornog sustava javnog prijevoza.

2.2. Karakteristike trziSta javnog prijevoza u Europskoj uniji

U sklopu ovog poglavlja prvotno se analiziraju prijevozna sredstva na trzistu javnog prijevoza
1 njihov utjecaj okolis. U analizi prometa na trziStu javnog prijevoza navode se podaci o rastu
pojedinacne vrste prijevoza i daje se uvid u sloZenost cimbenika koji oblikuju prometne sustave.
Analizom poduzeéa i zaposlenih na trziStu javnog prijevoza u Europskoj uniji naglasavaju
njegovu slozenost i dinami¢nost. Na kraju se obraduje utjecaj odnosno ucinkovitost
digitalizacije 1 ulaganje u infrastrukturu kao kljuan faktor u podizanju kvalitete na trzistu

javnog prijevoza.

2.2.1. Prijevozna sredstva na trZistu javnog prijevoza u Europskoj uniji

Javni prijevoz u Europskoj uniji obuhvaca razli¢ite vrste prijevoznih sredstava koji se koriste
za prijevoz putnika ili za prijevoz tereta. Vrste prijevoza su razlicite, ovisno o ¢lanici Europske
unije 1 u kojoj regiji se ista nalazi. TrziSte javnog prijevoza u Europskoj uniji je jako bitno za
gradove 1 okoli$. Postoji puno razli¢itih nacina kako se ljudi mogu kretati, kao $to su autobusi,
tramvaji, vlakovi, podzemne Zeljeznice i trajekti. Svi ovi nacini prijevoza pomazu da se smanje
guzve na cestama 1 da ljudi lakSe putuju. Neki prijevozi imaju manje negativan utjecaj na okoli§
1 troSe manje energije od drugih. Na primjer, vlakovi su obi¢no efikasniji 1 jeftiniji od
automobila (Pomykata, 2018). Pravila o tome kako se organizira javni prijevoz u Europskoj
uniji (EU) su sloZena, jer ukljucuju drZavna i privatna poduzeca, a cilj im je da bude odrZivo i
dostupno svima (Zatti, 2012). Iako postoje problemi sa starim infrastrukturama i manjkom
novca, jo§ uvijek ima prostora za nove ideje 1 investicije u bolje na¢ine kretanja (Gallo 1
Marinelli, 2020). Gledajuéi prema naprijed moze se zakljuciti kako ¢e buduénost javnog
prijevoza u Uniji bit oblikovana novim tehnologijama i novim pravilima (Emberger i May,

2017).

Kako gradovi postaju ve¢i, ljudi sve vise traze nacine kako brze i jeftinije putovati, a da pritom
ne Stete okoliSu (Alonso, 2015). Razli¢iti gradovi zahtijevaju razli¢ite nacine putovanja. Na
primjer, u nekim gradovima tramvaji su najbolji izbor, dok su u drugima mozda bolji autobusi

(Pomykata, 2018). Iako vlakovi mogu biti bolji za okoli§, ponekad je tesko organizirati ih tako
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da su ljudima lako dostupni (Pomykata, 2018). Bitno je da ljudi i poduzeca koja organiziraju
prijevoz rade zajedno kako bi osigurali da svi mogu lako putovati (Zatti, 2012). Iako postoje
problemi s novcem i starom opremom, jo$§ uvijek ima mnogo prilika za nove ideje i investicije
koje ¢e promijeniti nacCin na koji se kreCemo (Gallo i Marinelli, 2020). Budu¢nost javnog
prijevoza u EU bit ¢e oblikovana ne samo novim tehnologijama, ve¢ i time $to ¢e ljudi Zeljeti i

koje ¢e politike biti donesene (Emberger, 2017).

Od pametnih karata do elektri¢nih autobusa, javni prijevoz u EU prolazi kroz velike promjene
(Alonso, 2015). Koristenje novih tehnologija i pametnih uredaja pomaZze da se putovanje ucini
laksim i boljim (Pomykata, 2018). Vazno je da svi mogu koristiti javni prijevoz, bez obzira na
to imaju li invaliditet ili neki drugi poseban zahtjev (Pomykata, 2018). S obzirom na sve veci
broj ljudi koji se sele u gradove i mijenjaju se potrebe stanovniStva, vazno je da politike prate
te promjene (Zatti, 2012). Kroz suradnju javnog i privatnog sektora, EU moze promijeniti nacin
na koji se ljudi krecu i uciniti ga boljim za sve (Gallo i Marinelli, 2020). Dok se svijet sve vise
povezuje, promjene u javnom prijevozu u EU pokazuju kako inovacije i briga za okoli§ mogu

oblikovati gradove i zajednice (Emberger i May, 2017).

U uobicajene vrste prijevoza u Europskoj uniji ubrajaju se (Reeven, 2005):
- Zracni prijevoz
- Pomorski prijevoz
- Zeljeznicki prijevoz
- Unutarnji pomorski prijevoz

- Cestovni prijevoz.

Raznolikost javnog prijevoza u Europskoj uniji prilagodena je potrebama i uvjetima svakog
grada ili regije. Europska unija podrZava razvoj ucinkovitog, modernog i odrzivog sustava
javnog prijevoza kako bi se smanjila ovisnost o individualnim prijevoznim rjeSenjima, odnosno

kako bi se smanjila zaguSenost u velikim urbanim podrucjima s naglaskom na ocuvanje okolisa.

2.2.2. Analiza prometa na trZistu javnog prijevoza u Europskoj uniji
Javni prijevoz na trziStu Europske unije biljezi konstantan rast desetlje¢ima. Promet putnika
javnog prijevoza za trziStu Europske unije iznosio je 560 milijardi putnickih kilometara u 2022.

godini, a Sto predstavlja rast od 1,5% u odnosu na godinu ranije.
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Cestovni prijevoz kao najces¢i oblik javnog prijevoza u Europskoj uniji ostvaruje najvec¢i udio
prometa u iznosu od 420 milijardi putnickih kilometara u 2022. godini, odnosno 75% ukupnog
prometa. Odlike cestovnog prometa su pristupacnost i fleksibilnost stoga ne ¢udi njegova

dominacija na trziStu javnog prijevoza Europske unije.

Zeljeznicki prijevoz kao drugi najéeséi oblik javnog prijevoza u Europskoj uniji u 2022. godini
je ostvario 100 milijardi putnickih kilometara, odnosno 18% ukupnog prometa u javnom
prijevozu Europske unije. Zeljeznica je u¢inkovitija od autobusa zbog toga §to moZe prevesti

veci broj putnika odjednom, ali je manje fleksibilna.

U 2022. godini na trzi$tu javnog prijevoza u Europskoj uniji zracni prijevoz je ostvario 40
milijardi putnickih kilometara (7% ukupnog prometa u javnom prijevozu Europske unije).
Odlika zranog prijevoza je njegova brzina, ali je ujedno je i u najve¢em broju slucajeva

najskuplji nacin javnog prijevoza.

Brodski prijevoz je u 2022. godini ostvario 20 milijardi putnickih kilometara, odnosno 4%
ukupnog prometa u javnom prijevozu Europske unije. Brodski prijevoz je znatno sporiji od
zra¢nog, no prednost je Sto se pomocu njega moze prevesti velika koli¢ina putnika na veé¢im

udaljenostima.

Rast prometa u javnom prijevozu Europske unije je konstantan iz viSe razloga. Jedan od njih je
svakako rast urbanih podrucja, sve viSe ljudi migrira u gradove, dok je javni prijevoz kljuan
za njihovo kretanje. Vecoj upotrebi javnog prijevoza svakako doprinosi 1 ulaganja u
infrastrukturu javnog prijevoza ¢ine¢i ga sve kvalitetnijim i dostupnijim. To ukljucuje izgradnju

novih autobusnih linija i stanica, modernizaciju Zeljeznickih pruga, izgradnja metroa i sl.

Kada je rije¢ o odrzivosti, Alonso (2015) 1 Czech (2022) ukazuju na mogucénosti koje su
ekoloski prihvatljivije, odnosno naglasavaju koliko je vazno razviti prijevozne sustave koji ne
Stete okoliSu. Czech (2022) posebno istiCe potrebu za stalnim prilagodavanjem nasih strategija
kako bi se bolje nosili s promjenama u okoliSu. Rastuca svijest o odrzivosti svakako potice
zanimanje za javni prijevoz kao ekoloski prihvatljiv nacin javnog prijevoza. Europska unija se
obvezala da ¢e smanjiti emisije stakleniCkih plinova za 55% u odnosu na 2005. godinu, a javni
prijevoz je bitan faktor u ostvarenju tog cilja. Pojedini gradovi i regije u Europskoj uniji provode

politike integracije razli¢itih modaliteta prijevoza kroz takozvane pametne sustave
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kombiniraju¢i autobuse, bicikle, vlakove, tramvaje 1 ostale oblike javnog prijevoza. Torrisi
(2020) 1 Kozlowska (2018) naglasavaju vaznost planiranja odrzive urbane mobilnosti i
predvidanja potraznje kako bismo promet usmjerili na ucinkovitije i ekoloski prihvatljivije
staze. Kroz koristenje modela koji predvidaju kako ¢e se ljudi kretati, gradovi mogu bolje

organizirati svoje prometne sustave i tako poboljsati kvalitetu zivota svojih stanovnika.

U pogledu planiranja infrastrukture i prijevoza tereta, Zembri-Mary (2017) i Yanovska (2020)
navode puno ideja za unapredenje sustava. Isticu vaznost upravljanja rizicima i razvoja
strategija kako bi se osiguralo da prometni sustavi budu otporni i u¢inkoviti. Digitalizacijom
usluga dodatno se potice i olakSava upotreba javnog prijevoza posto putnici putem aplikacija
imaju pravovremenu informaciju o uslugama, cijenama, rasporedu i moguénoscu plac¢anja na

svojim pametnim telefonima.

Analiza prometa na trziStu javnog prijevoza u Europskoj uniji daje Sirok uvid u slozenost
¢imbenika koji oblikuju prometne sustave. Otkriva kako razni ¢imbenici, poput promjena u
populaciji 1 napretka tehnologije, utjecu na to koliko ljudi putuje, preferencije prema
prijevoznim sredstvima i kako se promet odvija. Brani$ (2020) naglasava koliko je vazno uzeti
u obzir potrebe putnika kada se rade planovi za javni prijevoz. Ukoliko je fokus na onome §to
ljudi zaista Zele 1 trebaju, osigurava se ne samo da prijevoz bude uc¢inkovit, ve¢ 1 prilagoden
svima. Na kraju, Mospan (2020) isti¢e koliko je vazno planirati promet tereta u gradovima na
nacin koji ne Steti okoliSu. Kroz razvoj strategija koje olakSavaju kretanje tereta i smanjuju

emisije, gradovi mogu uciniti svoje okoline zdravijima 1 ugodnijima za svoje stanovnike.

Ranije navedeni nalazi pokazuju vaznost razmi$ljanja o javnom prijevozu na sveobuhvatan
nacin. Bitno je uzeti u obzir potrebe putnika, brinuti se o okoliSu i planirati na dugoro¢no kako

bi se stvorili prometni sustavi koji su spremni za izazove koji dolaze.

2.2.3. Zaposleni i poduzeca na trzistu javnog prijevoza u Europskoj uniji

Porastom koli¢ine javnog prijevoza u Europskoj uniji raste 1 udio zaposlenih u sektoru. U 2022.
godini broj zaposlenih u javnom prijevozu unutar Europske unije iznosio je 2,5 milijuna,
odnosno bio je za 2,5% veéi u odnosu na godinu prije. U strukturi zaposlenih u javnom
prijevozu Europske unije ukljuceni su vozaci, dispeceri, tehni¢ko osoblje, administrativni
radnici 1 sl. Radnici u javnom prijevozu ¢esto imaju razli¢itu obrazovnu strukturu, ovisno o

potrebama njihovih radnih mjesta. Tako vozaci autobusa 1 kamiona uz osnovne moraju proci
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dodatne vozacke testove 1 programe obuke, dok je obuka za pilote zrakoplova mnogo sloZenija
1 dugotrajnija. U kontekstu materijalnih prava zaposlenih u javnom prijevozu Europske unije u
vedéini zemalja postoje sindikati koji djelovanjem mogu znatno poboljsati uvjete za rad svojim
¢lanovima. Europska federacija transportnih radnika (ETF) zauzima znacajnu ulogu u

predstavljanju transportnih radnika diljem Europe (Thomas i Turnbull, 2021).

Na trziStu javnog prijevoza u Europskoj uniji najviSe je zaposlenih u sektoru cestovnog
prijevoza tereta i putnika u kojem je u 2021. godini bilo zaposleno oko nesto viSe od 5 milijuna
u javnom prijevozu. U Zeljeznickom javnom prijevozu, kao drugom naj¢esc¢em obliku prijevoza
u Europskoj uniji, u 2021. godini zaposleno je oko 500 tisu¢a ljudi. U zratnom javnom
prijevozu Europske unije u 2021. godini zaposleno je bilo 282 tisuce ljudi, a u brodskom
javnom prijevozu Europske unije u 2021. godini zaposleno je bilo oko 189 tisu¢e ljudi

(European Commission, 23.6.2023.).

Na podruc¢ju Europske unije u 2021. godini djeluje oko 1,38 mil. poduzeca (koji se bave javnim
prijevozom putnika). Najznaéajniji broj registriran je u Spanjolskoj, oko 220 tisuéa poduzeca.
Osim Spanjolske, jo§ Cetiri drzave ¢lanice EU-a imale su vise od sto tisuéa prijevoznickih
poduzeca, a to su Njemacka, Francuska, Italija i Poljska (Carlier, 9.10.2024.). Poduze¢a mogu
biti u javnom, privatnom ili u javno-privatnom partnerstvu ovisno o regulatornim, ekonomskim,
politickim i ostalim ¢imbenicima u odredenoj zemlji. U Europskoj uniji samo je 10% poduzeca
u drzavnom vlasnistvu koja se bave prijevozom putnika, dok je veina u privatnom vlasnistvu
1 takva poduzeca su mahom srednje ili male veli¢ine. Poduzeca u javnom vlasnistvu obi¢no
imaju manju produktivnost u usporedbi s onima koja su odabrane putem konkurentskih
natjecaja, a koje Cesto pokazuju vecu ucinkovitost (Boitani i sur., 2010). Zatti (2012) preispituje
tradicionalne stavove o deregulaciji i privatizaciji u lokalnom javnom prijevozu, zagovarajuci
daljnju ulogu javnog sektora u osiguravanju kvalitetnih usluga prijevoza. Navedeno pokazuje

da postoji razli¢ita misljenja o tome tko bi trebao upravljati javnim prijevozom.

Posljednjih nekoliko godina biljezi se trend konsolidacije poduzeéa na trzistu gdje dolazi do
spajanja manjih poduzeca u veca kako bi postali konkurentniji na trziStu. Mnogi operateri su se
prosirili zbog otvaranja trziSta lakih 1 teSkih Zeljeznickih putnickih usluga. Autobusni i
zeljezniCki prijevoznici brzo su rasli u zemljama u kojima je doSlo do liberalizacije svih ili
nekih segmenata trzista. Liberalizacija je takoder potaknula operatere, izvan tradicionalnih ili

lokalnih transportnih sektora, da ulazu u europske transportne operacije. Mnogi operateri sada
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su aktivni u vise od jedne zemlje. Kao op¢i trend, mnogi manji privatni prijevoznici postali su
javna poduzeca kako bi financirali Sirenje (Mollmann, 2011). Medu najveca poduzec¢a u javnom
prijevozu Europske unije ubrajaju se: Njemacki Deutsche Bahn kao najveci zeljeznicki operater
u Europi, francuski RATP kao najveci europski javni prijevoznik, njemacki Abellio, francuski
Transdev 1 ostali. Nabrojena poduzeca posluju u vise zemalja Europske unije nudeci usluge

prijevoza autobusima, kamionima, vlakovima i sl.

TrziSte javnog prijevoza u Europskoj uniji je slozeno i promjenjivo okruzenje koje oblikuju
razni ¢imbenici. Zijlstrine (2018) istiCe vaznost proracuna za mobilnost zaposlenika kao
sredstva za promicanje odrzivih prijevoznih praksi. No, namece se i pitanje o potencijalnim
rizicima kao $to su individualizacija zaposlenickih odnosa i manja pozornost prema ekoloskim
pitanjima u procesima donoSenja odluka. Poduzeca moraju balansirati izmedu zadovoljavanja
potreba zaposlenika 1 brige za okoliS. Riesc-Sanz (2020) se bavi slozenostima radnog
angazmana u europskoj cestovnoj industriji, te istice pravne i logisticke izazove s kojima se
suocavaju radnici koji rade u vise zemalja EU-a. Dok Kahanec i sur. (2010) proucavaju kako
migracije nakon proSirenja EU-a utjecu na trZisSta rada, naglaSavajuci razli¢itu dinamiku radne
snage u prijevoznom sektoru. Karanine (2020) takoder naglaSava vaZznost inovativnih praksi
upravljanja ljudskim resursima u rjeSavanju izazova s kojima se susrecu poduzeca u prijevoznoj
industriji, kao $to su raznolikost radne snage i1 tehnoloski napredak. Chambers (2014) pruza
korisne uvide u slozenost radnih odnosa u javnom sektoru, pruzaju¢i smjernice za upravljanje
odnosima izmedu zaposlenika i poslodavca, dok Mitosz (2019) daje pregled pravnih uvjeta koji
reguliraju javni prijevoz u Poljskoj, isticu¢i vaznost jasnih propisa u osiguravanju glatke
funkcionalnosti prometnih sustava. Nalazi ranije izdvojenih istrazivanja zajedno naglaSavaju
sloZenu 1 dinami¢nu prirodu trziSta javnog prijevoza u EU-u, nude¢i uvid u izazove i prilike s
kojima se suoCavaju i zaposlenici i poduzec¢a u tom sektoru, a Sto pomaze donositeljima odluka

1 politika da bolje razumiju ovaj sektor 1 usmjere pravilne akcije.

2.2.4. Utjecaqj digitalizacije na sektor javnog prijevoza u Europskoj uniji

Digitalizacija je proces pretvaranja analognih informacija u digitalni format, Sto omogucava
lakSe skladiStenje, obradu i1 pristup podacima. Ovaj proces podrazumijeva KkoriStenje
tehnologije za transformaciju fizickih dokumenata, slika i podataka u digitalne oblike.
Digitalizacija se koristi u razli¢itim sektorima, ukljucujuéi obrazovanje, promet, zdravstvenu

zaStitu, industriju 1 administraciju.
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Jedan od glavnih ciljeva digitalizacije je povecanje efikasnosti i produktivnosti, jer digitalni
podaci omogucéavaju brzu analizu i donoSenje odluka. Takoder, digitalizacija olakSava dijelu
zajednice pristup informacijama putem interneta i razlicitih digitalnih platformi. U procesu
digitalizacije moze do¢i do promjene poslovnih modela, kao 1 unapredenja usluga koje se nude
korisnicima. Digitalizacija moze doprinijeti smanjenju troSkova, smanjenju koristenja fizickih
resursa, te ekoloskim benefitima kroz manju upotrebu papira. Cesto se povezuje s
transformacijom poslovanja, koja zahtijeva prilagodavanje i inovacije. Medutim, izazovi
digitalizacije ukljuCuju pitanje zastite podataka, sigurnosti informacija i propisa koji se ticu
privatnosti. Zakljucno, digitalizacija predstavlja klju¢ni dio modernizacije i razvoja drustava,
omogucavajuci bolju integraciju tehnologije u svakodnevni zZivot i poslovanje. U buduénosti se
o¢ekuje se kako ¢e digitalizacija nastaviti rasti, obuhvacajuci sve vise aspekata nasih zivota.

Digitalizacija javnog prijevoza u Europskoj uniji predstavlja i moguénosti i izazove. To moze

..........

(Ezgeta i sur., 2022).

Digitalizacija javnog prijevoza u Europskoj uniji ima sve znacajniji utjecaj i to kroz nekoliko
klju¢nih aspekata:

- Razvoj sustava tzv. pametnih gradova gdje se digitalizacijom omoguéuje integracija
razli¢itih tehnoloskih rjeSenja doprinose¢i na taj nacin efikasnosti javnog prijevoza.
Takvi sustavi omogucuju bolje upravljanje prometom, posebice na vaznim krizanjima,
pracenje vozila u realnom vremenu, informacije o dolascima i odlascima autobusa,
vlakova, tramvaja.

- Uvodenje elektronickih karata i1 beskontaktnih sustava naplate ¢ine samo putovanje
jednostavnijim, naplatu brZom, a samim time 1 ve¢u proto¢nost putnika.

- Razvoj mobilnih aplikacija olakSava putnicima pristup informacijama o rasporedu
putovanja, cijenama karata i ostalim informacijama kako bi lakSe organizirali svoje
putovanje. Digitalne tehnologije, ukljucujuéi Internet of Things, nude pogodnosti za
prijevoznike, planere 1 putnike, ali takoder predstavljaju tehnicke 1 netehnicke izazove
(Davidsson i sur., 2016)

- Digitalizacija moze doprinijeti odrzZivosti okoliSa smanjenjem emisija uglji¢nog
dioksida u prometnom sektoru (Kwilinski i sur., 2023). Ujedno poti¢e i razvoj

elektriénih vozila.
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Europska unija potice digitalizaciju sektora javnog prijevoza donose¢i nekoliko politika i
inicijativa te je za oCekivati da ¢e se u buducnosti javni prijevoz nastaviti razvijati. Digitalizacija
ima potencijal da javni prijevoz ucini jo§ efikasnijim, odrzivijim, dostupnijim i samim tim
privlacnijim za korisnike. Digitalizacija sektora javnog prijevoza u Europskoj uniji otvorila je
novu eru pogodnosti i u¢inkovitosti, mijenjajuci nacin na koji putnici pristupaju i pla¢aju usluge

prijevoza.

Buttow (2022) naglasava ucinak digitalnih sustava izdavanja karata i placanja, koji su
pojednostavili procese naplate karata i eliminirali potrebu za fizickim kartama ili gotovinskim
transakcijama. Ovaj pomak prema digitalnim metodama pla¢anja ne samo da je poboljsao
ukupno iskustvo putnika, ve¢ je takoder pridonio povecanju operativne ucinkovitosti za
pruzatelje usluga prijevoza. Stovise, Beckerovi (2020) nalazi naglasavaju klju¢nu ulogu
informacijskih sustava za putnike u stvarnom vremenu u povecanju zadovoljstva i
upotrebljivosti putnika. Pruzaju¢i pravovremene azurirane informacije o rasporedu,
promjenama ruta i prekidima usluga, ove digitalne platforme omogucuju putnicima da donose

informirane odluke o putovanju, §to u kona¢nici dovodi do laksih i pouzdanijih putovanja.

Uz poboljsanje iskustva putnika, digitalizacija je takoder revolucionirala operativne procese
unutar sektora javnog prijevoza. Istrazivanje Dadabaeve (2023) o analizi podataka reflektira
kako napredne tehnike analize podataka mogu optimizirati rasporede odrZavanja, predvidjeti
kvarove opreme 1 minimizirati zastoje. Iskori§tavanjem snage podataka, prijevoznici mogu
proaktivno rjeSavati probleme odrzavanja, poboljSati pouzdanost usluge 1 smanjiti operativne
troSkove. Fiala (2020) u svom radu naglasava ucinak transformacije pametne infrastrukture 1
tehnologiju upravljanja prometom na protok prometa i smanjenje zaguSenja. Uvodenjem
inteligentnih sustava prometne signalizacije, dinamickog upravljanja prometnim trakama i
prilagodljivih algoritama za kontrolu prometa, gradovi diljem Unije uspjeli su optimizirati
protok prometa, ublaziti ZariSta zaguSenja i1 poboljSati ukupnu mobilnost za stanovnike 1 one

koji putuju na posao.

Pojava platformi Mobilnost kao usluga (MaaS), kako je istaknuo Tkachenko (2020), predstavlja
promjenu paradigme u pristupu prijevozu, nudec¢i putnicima besprijekoran pristup razli¢itim
nacinima prijevoza putem jedne digitalne platforme. Integriranjem javnog prijevoza, dijeljenja
voznje, dijeljenja bicikala i drugih usluga mobilnosti, MaaS rjeSenja promi¢u multimodalni

prijevoz 1 smanjuju ovisnost o vlasni§tvu privatnog automobila, ¢ime doprinose smanjenju
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zagusenja 1 ekoloskoj odrzivosti. Medutim, uz prilike koje nudi digitalizacija, postoje i
nedostaci koji se vezu uz istu. Costovici (2020) isti¢e te izazove, koji ukljucuju brigu o
privatnosti podataka, rizike kiberneticke sigurnosti, zahtjeve ulaganja u digitalnu infrastrukturu
1 potrebe za prekvalificiranjem radne snage. Unato¢ tim izazovima, ne mogu se zanemariti
potencijalne koristi digitalizacije u jacanju regionalne konkurentnosti, kako je naglasio Zuti
(2018). Herederovo (2010) ispitivanje odnosa izmedu ulaganja u inteligentne sustave pomoci u
prometu (ITAS) i ucinka naglaSava vaznost strateskih ulaganja u digitalnu infrastrukturu i
tehnologiju. Uskladivanjem ulaganja s ciljevima izvedbe i1 ucCinkovitim iskoristavanjem novih
tehnologija, drzave Clanice EU-a mogu otkljucati puni potencijal digitalizacije za izgradnju

otpornijih, u¢inkovitijih i odrzivijih sustava javnog prijevoza.

2.2.5. Ulaganja u infrastrukturu javnog prijevoza

Ulaganja u infrastrukturu javnog prijevoza u Europskoj uniji kljucan su faktor u podizanju
kvalitete usluge, povecanju dostupnosti i odrzivosti samog prijevoza. Ulaganja u infrastrukturu
javnog prijevoza ukljucuju izgradnju novih prometnica, obnova postojecih i izgradnja novih
linijja za autobuse, vlakove, tramvaje i sl., te razvoj novih tehnologija za poboljSanje
ucinkovitosti. Koristi ulaganja u infrastrukturu javnog prijevoza su visestruke, pocevsi od

podizanja razine kvalitete same usluge do ekoloskog aspekta i ostalog.

Europska unija poti€e razvoj infrastrukture javnog prijevoza razli¢itim alatima, a najvazniji su:

- Europski fondovi.
Europska unija osigurava financijske tokove kroz razne fondove putem koji potice
razvoj infrastrukture.

- Odrzivost i ekoloski aspekti.
Ulaganja se Cesto kanaliziraju prema projektima koji su usmjereni odrZivosti 1 koji
poticu razvoj elektri¢nih vozila, razvoju mreze biciklistickih staza, razvoju mreze za
dijeljenje vozila odnosno inicijativama ¢ija je u konacnici svrha smanjenje zagadenja.

- Modernizacija Zeljeznice.
Zeljeznica ima kljuénu ulogu u Europskoj uniji te se znatan dio sredstava usmjerava ka
njenoj modernizaciji, obnovi postojecih pruga, razvoju novih mreza, obnovi vlakova u
svrhu poboljSanja kvalitete usluge 1 povecanja kapaciteta.

- Uspostava multimodalnih ¢vorista.
Njime se omogucuje brz i jednostavan prijelaz iz jednog u drugi oblik javnog prijevoza
poboljsavajuci njegovu efikasnost.
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Europska unija objavila je da ¢e se ulaganja u infrastrukturu javnog prijevoza do 2030. godine
udvostruciti. Istrazivanjem ulaganja u infrastrukturu javnog prijevoza unutar Europske unije
trebalo bi se razmotriti razlicite aspekte kako bi se u potpunosti razumjele njihove implikacije.
Cigu i sur. (2019) 1 Pereira i sur. (2013) naglasavaju znacajan utjecaj prometne infrastrukture
na gospodarski rast, pri ¢emu Cigu i sur. (2019) apostrofira ulogu ucinka javnog sektora u

osiguravanju u¢inkovitog razvoja infrastrukture i njenog upravljanja.

Perkins (2013) 1 Laird (2017) istrazuju izazove i prilike svojstvene javno-privatnim
partnerstvima (JPP) u podrucju razvoja infrastrukture, naglaSavaju¢i vaznost uspostavljanja
okvira za ocjenu projekta kako bi se osigurala transparentnost, odgovornost i uc¢inkovitost u
projektima JPP-a. Thuang (2020) i Rosik (2023) pruzaju uvid u vaznost institucionalnog
razvoja u olakSavanju uspje$nih ulaganja u infrastrukturu, naglaSavajuci potrebu za ¢vrstim
strukturama upravljanja, regulatornim okvirima i inicijativama za izgradnju kapaciteta za
podrsku odrzivom razvoju infrastrukture. Dodatno, zalazu se za koriStenje Sireg raspona
pristupa, ukljucujuci socijalne, okoli$ne i prostorne procjene utjecaja, kako bi se sveobuhvatno

ocijenili u€inci ulaganja u prometnu infrastrukturu na zajednice, okolis i regionalni razvo;j.

Glaeser i Poterba (2020) i Emberger i May (2017), naglasavaju potrebu za ucinkovitim
programima ulaganja u infrastrukturu koji daju prioritet projektima na temelju njihovog
potencijala za stvaranje ekonomskih, druStvenih i ekoloskih koristi. Takoder naglaSavaju
kljuénu ulogu nacionalnih vlada u pruZanju strateskih smjernica, regulatornog nadzora i
financijske potpore kako bi se osiguralo uspjeSno planiranje, financiranje 1 izvodenje

infrastrukturnih projekata diljem EU-a.

Ranije analizirani radovi zajednicki naglaSavaju viSeslojnu prirodu ulaganja u infrastrukturu
javnog prijevoza 1 potrebu za holistickim pristupom njthovom planiranju i1 provedbi,
integriraju¢i ekonomska, socijalna, ekoloSka 1 upravljacka razmatranja kako bi se
maksimizirala njihova dugoro¢na vrijednost i utjecaj na drustvo. Ulaganja u infrastrukturu
javnog prijevoza u Europskoj uniji klju€an su faktor u podizanju kvalitete usluge, povecanju
dostupnosti 1 odrzivosti samog prijevoza. Ulaganja u infrastrukturu javnog prijevoza ukljucuju
izgradnju novih prometnica, obnova postojec¢ih i izgradnja novih linija za autobuse, vlakove,
tramvaje 1 sli¢no, te razvoj novih tehnologija za poboljSanje u¢inkovitosti. Koristi ulaganja u
infrastrukturu javnog prijevoza su viSestruke, po€evsi od podizanja razine kvalitete same usluge

do ekoloskog aspekta i ostalog.
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2.3. Kljuéne institucije za uspostavu socijalnog dijaloga u sektoru javnog prijevoza
Socijalni dijalog, odnosno proces suradnje izmedu sindikata, vlasti i poslodavaca vrlo je vazan
¢imbenik u kontekstu poboljsanja radnih uvjeta, osigurala kvaliteta pruzenih usluga i

ucinkovito funkcioniranje sektora.

Kljucne institucije koje imaju vaznu ulogu u sektoru javnog prijevoza Europske unije su:

- Europska komisija.
Ima ulogu u poticanju suradnje i dijaloga na razini Europske unije kroz razvoj politika
1 propisa. Drzave Clanice sukladno tome uskladuju svoje regulatorne okvire u javnom
prijevozu. Vrijedi istaknuti da Europska komisija pruza i financijsku potporu za
poticanje socijalne suradnje i dijaloga.

- Sindikati radnika.
Predstavljaju zaposlene u sektoru javnog prijevoza. Svojim sudjelovanjem u
pregovorima sa poslodavcima odraduju imaju kljuénu ulogu u zastupanju interesa
svojih ¢lanova. Na razini Europske unije interese radnika zastupa FEuropska
konfederacija sindikata — EUTC.

- Udruge poslodavaca.
Zastupaju interese poslodavaca u pregovorima sa sindikatima kako bi se poboljsali radni
uvjeta, a 1 kvaliteta same usluge koju pruzaju.

- Ministarstva i drZzavne agencije.
Sudjeluju u socijalnom dijalogu kroz donoSenje raznih regulatornih okvira.

- Agencije za zastitu prava potroSaca — zastupaju interese potroSaca. Svojim djelovanjem

pruzaju povratnu informaciju pruzatelju usluge o kvaliteti njegove usluge.

Socijalni dijalog u sektoru javnog prijevoza moze se provoditi kroz pregovore, konzultacije ili
tripartite tijela. U prva dva sudjeluju sindikati 1 poslodavci dok se u tripartite socijalnom
dijalogu poslodavcima i sindikatu pridruzuju predstavnici vlasti. Socijalni dijalog u sektoru
javnog prijevoza vazan je u uspostavi ravnoteze izmedu interesa radnika, poslodavaca i samih
korisnika usluge. Medusobna suradnja svih dionika socijalnog dijaloga poboljSava ucinkovitost
cijelog sektora odnosno poboljSava kvalitetu rada za radnike, te kvalitetu usluge za korisnike.
Uspostava socijalnog dijaloga u sektoru javnog prijevoza visestruk je proces koji ukljucuje
aktivno sudjelovanje razlicitih kljuénih institucija. Sindikati, kako su primijetili Winterton
(2007) 1 Bechter (2017), sluze kao klju¢ni predstavnici interesa radnika unutar industrije. Oni

imaju klju¢nu ulogu u zagovaranju pravednih placa, sigurnih radnih uvjeta i sigurnosti posla.
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Osim toga, sindikati pregovaraju o kolektivnim ugovorima s poslodavcima kako bi utvrdili
uvjete zaposljavanja, osiguravajuci zastitu i postovanje prava radnika. S druge strane, udruge
poslodavaca, kako isti¢u Bechter (2021) i Ashiagbor (2009), zastupaju interese poduzeca i
operatera javnog prijevoza. Ove udruge sudjeluju u pregovorima sa sindikatima kako bi postigli
obostrano korisne sporazume koji uravnotezuju potrebe i poslodavaca i zaposlenika. Pruzanjem
platforme za dijalog i suradnju, udruge poslodavaca pridonose uspostavi skladnih radnih

odnosa unutar sektora.

Platforme socijalnog dijaloga, kako isticu Fajana i sur. (2012) 1 Bordogna (2018), sluze kao
kljuéni forumi za komunikaciju i suradnju izmedu poslodavaca, sindikata i drugih dionika. Ove
platforme olakSavaju rasprave o Sirokom rasponu pitanja, ukljucujuci radni¢ka prava, uvjete
rada 1 izazove industrije. Promicanjem otvorenog dijaloga i zajednickog donoSenja odluka,
platforme socijalnog dijaloga pomazu u izgradnji konsenzusa 1 poti€u medusobno
razumijevanje medu svim uklju¢enim stranama. Oladeinde (2022), navodi kako regulatorni
okviri ¢ine klju¢nu ulogu u olakSavanju socijalnog dijaloga unutar sektora javnog prijevoza.
Zakonodavstvo na nacionalnoj i europskoj razini uspostavlja pravni okvir za radne odnose,
osiguravajuci zastitu i poStovanje prava radnika. Regulatorni okviri takoder definiraju postupke
za kolektivno pregovaranje, rjeSavanje sporova i sudjelovanje radnika u procesima donosenja

odluka, pruzajuci strukturirani okvir za socijalni dijalog.

Istrazivacki instituti, kako istiCu razni znanstvenici, ukljucujuéi Bechtera (2021), pridonose
uspostavi socijalnog dijaloga pruzanjem istrazivanja i analiza utemeljenih na dokazima. Ovi
instituti provode studije o trendovima na trziStu rada, praksama zaposljavanja i industrijskim
odnosima unutar sektora javnog prijevoza, generiraju¢i vrijedne uvide koji informiraju razvoj
politike i donosenje odluka. Sirenjem znanja i poticanjem informiranih rasprava, istrazivacki
instituti ¢ine imaju klju¢nu ulogu u jacanju druStvenog dijaloga i promicanju suradnje unutar
industrije. Uspostava socijalnog dijaloga u sektoru javnog prijevoza oslanja se na aktivno
ukljucivanje klju¢nih institucija kao $to su sindikati, udruge poslodavaca, platforme za socijalni
dijalog, regulatorni okviri i istrazivacki instituti. Svojim zajednickim naporima ove institucije
pridonose razvoju odrzivih radnih odnosa, ¢ime se u konac¢nici povecava kvaliteta i u¢inkovitost

usluga javnog prijevoza za radnike 1 putnike.
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2.3.1. Medunarodno udruzenje za javni prijevoz

Medunarodno udruzenje za javni prijevoz (UITP) je neprofitna organizacija osnovana 1885.
godine u Bruxellesu, Belgija. Broji oko 1900 ¢lanova iz oko 100 zemalja. Posvecena je
unapredenju odrzive urbane mobilnosti, odnosno promicanju odrzivog i ucinkovitog javnog
prijevoza. Okuplja razlicite dionike ukljucujuci tijela javnog prijevoza, operatere javnog
prijevoza, donosioce regulatornih okvira, znanstvene institucije, gradove i ostale pruzajuci

platformu za dijalog, suradnju i unapredenje usluge javnog prijevoza diljem svijeta.

Tablica 3. Klju¢ni programi UITP-a

Unaprjedenje odrzivog javnog prijevoza — UITP radi na tome da javni prijevoz bude $to
ucinkovitiji odnosno privlacniji za sve korisnike kroz upotrebu cistih izvora energije i
smanjenje zagadenja.

Poboljsanje kvalitete usluge — UITP svojim djelovanjem potice sigurnost i pristupac¢nost
javnog prijevoza, posebice za osobe sa invaliditetom.

Privlaéan javni prijevoz — UITP ovim programom kroz podizanje razine kvalitete usluge
zeli potaknuti privlaénost javnog prijevoza.

Izvor: izrada autora

Kljuéni programi UITP-a mogu se vidjeti u Tablici 3, dok su podruc¢ja djelovanja UITP-a

prikazana u Tablici 4.

Tablica 4. Podru¢ja djelovanja UTIP-a

Politika i regulativa

UITP radi na promociji politika i regulativa koje podrzavaju javni prijevoz. Suradnjom sa
donositeljima politickih odluka promoviraju javni prijevoz kao prioritet u odrZivoj urbanoj
mobilnosti.

Razvoj i istraZivanje

UITP financira istraZivanja i razvoj na podruc¢ju javnog prijevoza.

Obuka i razvoj kapaciteta

UITP pruza obuku i razvoj kapaciteta za profesionalce u javnom prijevozu.

Medunarodna suradnja
UITP promi¢e medunarodnu suradnju medu dionicima javnog prijevoza.
Izvor: izrada autora

Neke od najvaznijih inicijativa UITP-a prema njihovom strateSkom planu 2025 — 2028. su
(UITP, n.d.):

- Izgraditi jaCu mrezu s novim prilagodenim 1 besprijekornim iskustvom ¢lanova.
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- Pruziti strunost i znanje, omogucujuci ¢lanovima da unaprijede javni prijevoz na
globalnoj razini.
- Ojacati UITP mrezu ciljanim razvojem ¢lanstva.

- Iskoristite UITP Akademiju za podrSku svojih strateskih ciljeva.

UITP je vazan partner svim dionicima u podrucju javnog prijevoza i njegov rad ima utjecaj na
formiranje buduce svjetske mobilnosti. Predstavlja klju¢nu snagu u pokretanju inicijativa
odrzive urbane mobilnosti diljem svijeta, koriste¢i inovacije, razmjenu znanja i zagovaranje
kao temelje svoje misije (UITP, 2022). Strateski napori UITP-a odjekuju nacelima
transnacionalnog teritorijalnog razvoja, naglasavajuci znacaj prirodnih i ljudskih geografskih
aspekata u oblikovanju odrzivih urbanih krajolika (Medeiros, 2020). Nastojanja UITP-a u
tandemu su s evolucijom sveprisutnih infrastrukturnih tehnologija, kao §to su istaknuli Lee i
sur. (2014), koji naglasavaju integraciju naprednih tehnoloskih rjeSenja u sustave javnog
prijevoza kako bi se poboljSala ucinkovitost i pristupac¢nost. Predanost UITP-a uskladena je s
naporima da se ocijene integrirani paketi politika usmjereni na transformacije odrzivosti, kako
je razjasnio Scheer (2022). Zalazuéi se za politicke okvire koji promicu odrzivost u razli¢itim
sektorima, UITP doprinosi poticanju otpornih i ekoloski osvijeStenih urbanih okruzenja, te
aktivno promice digitalnu druStvenu inovaciju kako bi potaknula ukljucivo planiranje prometa,

koncept koji je razradio Mehmood (2021).

IskoriStavanjem digitalnih tehnologija i strategija druStvenih inovacija, UITP ima za cilj
osigurati da su sustavi gradskog prijevoza dostupni i pravedni za sve c¢lanove drustva,
ukljucujuéi marginalizirane zajednice. Uloga UITP-a u poticanju suradnje i razmjene znanja
ojacana je inicijativama kao §to je International Pulsar Timing Array, koja naglasava vaznost
dijeljenja podataka i suradnickih istraZivackih napora u unapredenju znanstvenog znanja i
tehnoloSkih inovacija (Manchester, 2013). Putem platformi poput ovih, UITP olakSava
razmjenu najboljih praksi, nalaza istraZivanja i tehnicke ekspertize medu svojom globalnom
mrezom ¢lanova, poticuci stalna poboljSanja i inovacije unutar sektora javnog prijevoza. UITP-
ov naglasak na odrZivoj urbanoj mobilnosti rezonira s konceptom razdvojene urbane
integracije, kako je predlozio Macrorie i1 sur. (2019). Ovaj pristup zagovara selektivno i
inkluzivno planiranje urbane infrastrukture koje daje prioritet potrebama razli¢itih urbanih
populacija uz istovremeno ocuvanje odrzivosti okoliSa i drustvene jednakosti. Podrzavajuci
ovaj pristup, UITP nastoji promicati urbani razvoj koji je i ekoloski odrziv 1 socijalno ukljuciv,

poticuci otporne gradove pogodne za Zivot za sve stanovnike.
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Predanost UITP-a poticanju inovacija i suradnje odrazava nacela trilateralnog pristupa
zajedni¢kom inoviranju, kako je to artikulirao El-Ferik i sur. (2021). Ovaj pristup naglasava
vaznost suradnje izmedu akademske zajednice, industrije 1 krajnjih korisnika u pokretanju
inovacija i tehnoloskog napretka. Poticanjem partnerstva i suradnje u ovim sektorima, UITP
ima za cilj iskoristiti kolektivnu strucnost i resurse razlicitih dionika za rjeSavanje slozenih
izazova s kojima se suocava urbana mobilnost i oblikovanje buduénosti javnog prijevoza na

globalnoj razini.

2.3.2. Europska federacija radnika u prometu

Europska federacija radnika u prometu (ETF) je organizacija osnovana 1998. godine u
Bruxellesu, a zastupa radnike u sektoru prometa, ukljucujuéi i radnike u javnom prijevozu u
njihovom socijalnom dijalogu sa institucijama i poslodavcima. ETF ima vise od 1,2 milijuna
¢lanova iz vise od 40 zemalja. Clanice su nacionalni sindikati koji zastupaju radnike u

prometnom sektoru.

Europska federacija radnika u prometu (ETF) je klju¢na organizacija koja zastupa interese
transportnih radnika u Europi. Usredotocuje se na zastitu prava zaposlenika, ukljucujuéi uvjete

rada, sigurnost i strukovno osposobljavanje (Heimlich, 2005).

Ciljevi ETF-a prikazani su u Tablici 5, dok su podrucja djelovanja ETF-a prikazana u Tablici
6.
Tablica 5. Ciljevi ETF-a

Zastupanje interesa radnika u prometnim sektoru.

Jacanje sindikalne organizacije u prometnom sektoru.

Promocija odrzive mobilnosti.

Izvor: izrada autora
Kao §to je u tablici vidljivo uz promociju odrzive mobilnosti, osnovni ciljevi Europske

federacije radnika u prometu su zastupanje njihovih interesa kroz zastitu njihovih prava,

sigurnosti 1 poStenih radnih uvjeta djelujuci kroz sindikalne organizacije.
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Tablica 6. Podrucje djelovanja ETF-a

Socijalni dijalog

ETF sudjeluje u socijalnom dijalogu sa predstavnicima vlasti i poslodavcima u svrhu zastite
i poboljSanja uvjeta rada radnika.

Sindikat

ETF sudjeluje u formiranju i jacanju sindikata radnika u prometnom sektoru.

Politika i zakonodavstvo
ETF svojim djelovanjem zagovara politike koje podrzavaju interese radnika u prometnom
sektoru.
Obrazovanje i obuka.
ETF pruza svojim ¢lanovima obrazovane i obuku.
Istrazivanje i razvoj.
ETF financira istrazivanje i razvoj u sektoru prometa.
Izvor: izrada autora

Socijalni dijalog predstavlja klju¢nu aktivnost ETF-a, koji sudjeluje u razgovorima s
predstavnicima vlasti 1 poslodavcima s ciljem zaStite 1 poboljSanja uvjeta rada radnika. Kroz
jacanje sindikata u prometnom sektoru, ETF se angazira na formiranju i jacanju sindikalnih
struktura koje Stite interese radnika. Takoder, ETF aktivno zagovara politike i zakonodavne
mjere koje podrzavaju interese radnika u prometnom sektoru. U svrhu unapredenja znanja i
vjestina, ETF svojim ¢lanovima nudi obrazovanje 1 obuku. Nadalje, financira istrazivanje i

razvoj unutar sektora prometa, ¢ime doprinosi inovacijama i unapredenju sektora u cjelini.

Europska federacija radnika u prometu (ETF) klju¢ni je igra¢ u zagovaranju prava, sigurnosti i
postenih radnih uvjeta prometnih radnika u Europi (Erne, 2018). Bavi se izazovima kao §to su
sigurnost posla, pristojne place i1 sigurno radno okruzenje putem kolektivnog pregovaranja i
kampanja zagovaranja (Martin, 2020). ETF takoder obavlja klju¢nu ulogu u oblikovanju
europskih prometnih politika 1 zakonodavstva, osiguravaju¢i da se perspektive radnika u
prometu uzmu u obzir (Watucka, 2015). Svojim organizacijama ¢lanicama pruza potporu u
organiziranju i mobiliziranju radnika u prometu, osnazuju¢i ih da zagovaraju svoja prava
(Pulignano, 2013). Napori ETF-a posebno su vazni u kontekstu globalizacije, gdje se bori protiv
socijalnog dampinga 1 brani radna prava radnika. Rad federacije takoder je relevantan u

kontekstu migracija jer zastupa interese radnika migranata u Europi (Kajzar, 2013).

ETF aktivno sudjeluje u oblikovanju europskih prometnih politika 1 zakonodavstva,
osiguravajuci da se glasovi i perspektive prometnih radnika propisno uzmu u obzir u procesima

donoSenja odluka. Povezujuéi se s kreatorima politika i dionicima na razini Europske unije,
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federacija nastoji donijeti politike koje promicu dobrobit prometnih radnika dok istovremeno
unapreduju razvoj odrzivih i drustveno odgovornih prometnih sustava. Posve¢enost ETF-a
podrsci organizacijama ¢lanicama ocituje se kroz pruzanje resursa i pomoci u organiziranju i
mobiliziranju radnika u prometu. Kroz programe obuke, radionice 1 inicijative za izgradnju
kapaciteta, federacija osnazuje prijevoznicke radnike i njihove predstavnike da ucinkovito
zastupaju svoja prava i interese na nacionalnoj i europskoj razini. Suocen s globalizacijom, ETF
ostaje uporan u svojoj misiji borbe protiv socijalnog dampinga i podupiranja radnic¢kih prava
za sve radnike. Federacija prepoznaje vaznost zastite radniCkih prava usred promjenjive
dinamike globalnog gospodarstva i ostaje budna u svojim nastojanjima da sprijeci izrabljivanje

1 osigura poSten tretman za sve radnike u prijevozu.

Stovise, ETF ima klju¢nu ulogu u zastupanju interesa radnika migranata unutar prometnog
sektora, zagovarajuci njihova prava i rjeSavajuéi pitanja vezana uz njihove uvjete zaposljavanja
1 integraciju u radnu snagu. Zalazuc¢i se za prava radnika migranata, ETF pridonosi poticanju
raznolikosti unutar prometne industrije, osiguravajuci da se prema svim radnicima postupa s

dostojanstvom i poStovanjem, bez obzira na njihovo podrijetlo ili nacionalnost.

2.3.3. Nacionalni sindikati javnog prijevoza
Europske zemlje imaju svoje nacionalne sindikate u sektoru javnog prijevoza koji ih zastupaju
u socijalnom dijalogu sa predstavnicima vlasti i poslodavcima. Svi sindikati rade na zastiti
prava radnika 1 poboljSanju uvjeta rada 1 sigurnosti radnika u javnom prijevozu. Neki od
najvecih europskih sindikata su:
- Njemacki Ver.Di (Vereinte Dienstleistungsgewerkschaft)
Najveci njemacki sindikat koji ukljucuje radnike iz razli¢itih grana gospodarstva, ne
samo prometa.
- Velika Britanija - RMT (National Union of Rail, Maritime and Transport Workers)
Clanovi sindikata su radnici iz sektora cestovnog, Zeljezni¢kog i pomorskog prijevoza.
- Spanjolski CCOO (Comisiones Obreras).
Jedan od najveéih sindikata u Spanjolskoj, predstavlja radnike u svim segmentima
javnog prijevoza.
- Francuski CGT Transports - Confédération générale du travail (CGT)
Jedan od najvecih sindikata u Francuskoj sa podru¢jem djelovanja vezanim za promet.

- Talijanski FILT-CGIL (Federazione Italiana Lavoratori Trasporti).
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Uz Confederazione Generale Italiana del Lavoro (CGIL) najve¢i i najvazniji sindikat u

Italiji koji zastupa radnike iz prometnog sektora.

Ovi sindikati su uglavnom c¢lanovi Europske federacije radnika u prometu, te ostalih
medunarodnih udruga, te zajednicki djeluju na zastiti prava i interesa radnika iz prometnog
sektora u Europskoj uniji. Nacionalni sindikati javnog prijevoza klju¢ni su u zagovaranju
radnickih prava, pravednog tretmana i sigurnih radnih uvjeta u sektoru javnog prijevoza
(Fairbrother 1 sur., 2017). Sudjeluju u kolektivnom pregovaranju s poslodavcima, sudjeluju u
politickim raspravama i poti¢u suradnju medu radnicima (Magnusson, 2021). Ovi sindikati
takoder odraduju imaju znacajnu ulogu u oblikovanju prometnih politika i propisa na
nacionalnoj razini (Bernaciak, 2017). Medutim, na njihovu u¢inkovitost mogu utjecati razliciti
¢imbenici, ukljucujuéi vrstu medunarodnog konteksta u kojem djeluju (Abbott, 2011). Unato¢
ovim izazovima, nacionalni sindikati javnog prijevoza i dalje su kljuc¢ni u promicanju razvoja

ucinkovitih 1 odrzivih sustava javnog prijevoza (Erne, 2018).

Nacionalni sindikati javnog prijevoza ¢esto se upustaju u kolektivne pregovore s poslodavcima
kako bi pregovarali o placama, beneficijama i radnom vremenu u ime svojih ¢lanova. Takoder
se mogu baviti pitanjima koja se odnose na sigurnost na radnom mjestu, obuku i moguénosti
razvoja karijere u industriji javnog prijevoza. Sindikati imaju klju¢nu ulogu u zastupanju
interesa radnika u politickim raspravama, zakonodavnim procesima i forumima za donoSenje
odluka u vezi s javnim prijevozom, te sluZe kao vazni dionici u oblikovanju prometnih politika,
propisa 1 inicijativa na nacionalnoj razini. Putem obrazovanja, informiranja 1 organiziranja, oni
osnazuju radnike da kolektivno izraze svoje brige 1 zagovaraju pozitivne promjene pridonoseci
suradnji i solidarnosti medu radnicima u sektoru javnog prijevoza. Cesto se ukljuduju u
aktivnosti Sirenja javnosti 1 angaziranja zajednice kako bi podigli svijest o vaznosti javnog
prijevoza i doprinosa prijevoznika drustvu. Takoder mogu suradivati s drugim dionicima, kao
Sto su vladine agencije, grupe za zagovaranje 1 drustvene organizacije, kako bi promovirali

interese radnika i poboljsali usluge javnog prijevoza.
Opc¢enito, nacionalni sindikati javnog prijevoza imaju klju¢nu ulogu u zastiti prava i interesa

radnika, promicanju poStene radne prakse i1 zagovaranju razvoja ucinkovitih, pristupacnih i

odrzivih sustava javnog prijevoza koji koriste 1 radnicima 1 zajednicama kojima sluze.
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2.4. U¢inci javnog prijevoza
Javni prijevoz ima brojne ucinke, te moze pomoc¢i u poboljSanju kvalitete zivota ljudi,

poboljsanju gospodarskog razvoja, te smanjenju zagadenja okolisa.

Javni prijevoz ima Sirok utjecaj na drusStvo, gospodarstvo i okolis. Promice drustvenu
ukljucenost 1 koheziju (Ness, 2003), podupire gospodarske aktivnosti (Litman, 2006) i
smanjuje emisije staklenickih plinova i oneciS¢enje zraka (Shaheen, 2019). Takoder ima
znaCajne zdravstvene prednosti, poput smanjenja rizika od kroni¢nih bolesti 1 poboljsanja
mentalnog blagostanja (Ogilvie, 2016). Javni prijevoz utjeCe na modele urbanog razvoja i
koriStenje zemljista (Cervero, 2017) i kljucan je za osiguranje pravednosti i socijalne pravde
(Lucas, 2020). Implementacija novih sustava javnog prijevoza, kao sto je Bus Rapid Transit

(BRT), moze privuci putnike i1 dovesti do strateskih u¢inaka (Ingvardson i sur., 2018).

Medutim, utjecaje gradskog prijevoza na zdravlje, ukljucujuéi izloZzenost prometu, treba
pazljivo razmotriti (Khreis i sur., 2017). Implementacija elektromobilnosti u javnom prijevozu
moze znacajno smanjiti emisije oneciS¢ujucih tvari u zrak (Pietrzak i sur., 2020). Izgradeno
okruzenje, posebno u urbanim selima, moze utjecati na izbor javnog prijevoza (Yu, 2018).
Ovisno o raznim ¢imbenicima ucinci javnog prijevoza mogu varirati od lokacije do lokacije ali

ukupno gledajuci javni prijevoz ima itekako pozitivne ucinke za drustvo opcenito.

2.4.1. Ekonomski ucinci za drustvo

Ucinci javnog prijevoza za druStvo su mnogobrojni, pogotovo u ekonomskom smislu
pridonoseci ukupnoj dobrobiti zajednica. Stvara prilike za zaposljavanje izravno u prometnom
sektoru i potice gospodarsku aktivnost u okolnim podrucjima (Litman, 2006). Smanjenjem
potrebe za posjedovanjem automobila nudi ustedu troSkova za putnike, osobito one s nizim
prihodima (Hensher, 2007). Ucinkovite mreze javnog prijevoza povecavaju poslovnu

produktivnost i smanjuju troskove prijevoza (Ozbilen, 2020; Alonso, 2018).

Pristup infrastrukturi javnog prijevoza moze utjecati na vrijednosti nekretnina i obrasce razvoja
nekretnina (Cervero, 2017). Dobro razvijen sustav javnog prijevoza moze potaknuti
gospodarski rast privlacenjem ulaganja i podrzavanjem poduzetnistva (Litman, 2014). Takoder
ima pozitivan ucinak na zadovoljstvo Zivotom, druStvene aktivnosti i moguénosti zaposljavanja
(Saif 1 sur., 2019). Medutim, implementacija novih sustava javnog prijevoza mora se pazljivo
planirati kako bi se izbjegli negativni utjecaji na okoli$ (Ortego i sur., 2017).
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Veza izmedu prometne infrastrukture 1 gospodarskog ucinka je znacajna, s jakim pozitivnim
odnosom izmedu kvalitete pravosuda, postignuéa u obrazovanju, o¢ekivanog zivotnog vijeka i
gospodarskog rasta (Cigu i sur., 2019). KoriStenje pogodnosti prijevoza moZze promicati
promjene u modalnoj podjeli putnika, povecavaju¢i ucinkovitost i odrzivost obrazaca dnevne
mobilnosti (Bueno i sur., 2017). Privatna kapitalna ulaganja u javni prijevoz, s obzirom na

vrijednost putnika, mogu dovesti do financijski odrzive strategije (Xue, 2017).

2.4.2. Ucinci na zdravlje drustva

Uz ekonomske ucinke, javni prijevoz ima znacajan utjecaj i na zdravlje drustva, §to se ocituje
kroz viSestruke dobrobiti za fizicko, mentalno zdravlje i zdravlje okolisa. Osim $to potice
tjelesnu aktivnost kroz hodanje i voznju biciklom (Hamer i Chida, 2008), javni prijevoz
doprinosi poboljsanju kardiovaskularnog zdravlja i1 kontroli tjelesne tezine (Besser i
Dannenberg, 2005). Smanjenjem broja vozila na cesti, javni prijevoz znacajno smanjuje
onecis¢enje zraka, Cime se smanjuju respiratorne bolesti i prerana smrtnost (Hess i sur., 2017).
Osim fizi¢kih zdravstvenih prednosti, javni prijevoz je vazan u poboljSanju mentalnog
blagostanja. Smanjuje stres povezan s voZnjom 1 parkiranjem te smanjuje osje¢aj druStvene
izolacije (Lucas i sur., 2018). KoriStenjem javnog prijevoza, ljudi imaju priliku za interakciju,

Sto potice izgradnju zajednice i socijalne kohezije (Holt-Lunstad i sur., 2010).

Javni prijevoz ne samo da olakSava svakodnevni zivot gradanima, ve¢ takoder obavlja klju¢nu
ulogu u oblikovanju odrzivih gradova. U uspjeSnim javnim prijevoznim sustavima, kao $to su
oni u Amsterdamu ili Kopenhagenu, integracija razli€itih vrsta prijevoza - autobusa, tramvaja,
vlakova i bicikala - omogucuje korisnicima jednostavan i u¢inkovit nacin kretanja. Ovi gradovi
cesto implementiraju mjere kao $to su prioritet za javni prijevoz na prometnicama, izgradnja
sigurnih biciklisti¢kih staza 1 povecanje dostupnosti stajaliSta kako bi potaknuli vise ljudi na

koriStenje javnog prijevoza.

Takoder, javni prijevoz omogucava laksi pristup zdravstvenim uslugama, ¢ime se promice
zdravstvena pravednost, posebno za marginalizirane skupine (Winters 1 sur., 2011). Ipak, vazno
je napomenuti da utjecaj javnog prijevoza na druStvene interakcije, razdvajanje zajednice 1
potencijalni utjecaji razliCitih mjera prometne politike na zdravlje zahtijevaju daljnja
istrazivanja (Boniface i sur., 2015; Khreis i sur., 2017). Osim toga, edukacija gradana o
prednostima javnog prijevoza 1 podrska lokalnim inicijativama takoder su klju¢ni faktori
uspjeha. U mnogim slu¢ajevima, javni prijevoz pomaze u smanjenju prometnih guzvi i emisija
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staklenickih plinova, $to je od vitalnog znacaja za borbu protiv klimatskih promjena. Na taj
nacin, javni prijevoz ne samo da doprinosi zdravlju pojedinaca, ve¢ i cjelokupnom zdravlju

zajednice i okolisa.

2.4.3. Ucinci na odrZivost prijevoza

Odrzivi prijevoz, koji obuhvaca ekoloska, drustvena i ekonomska razmatranja, kriticna je
komponenta urbanog razvoja (Ivanova, 2023). Zahtijeva ravnotezu izmedu ova tri stupa, a
njegov razvoj mora biti podnosljiv, pravedan i izvediv (Chrzanowski, 2018). Utjecaj prometne
infrastrukture na odrzivi razvoj je znacajan, uz potrebu za integriranim istrazivanjem i analizom
strukture (Wang, 2018). Medutim, trenutac¢no stanje pokazatelja povezanih s prometom nije u

potpunosti uskladeno s ciljevima odrzivog razvoja (Schomaker, 2020).

Odrzivi prijevoz je vazan za gradski razvoj jer utjece na okolis, drustvo i gospodarstvo. Treba
biti dobar za okolis, pravedan prema ljudima i ekonomski prihvatljiv. Prometna infrastruktura
ima veliki utjecaj na odrzivi razvoj jer olakSava kretanje u gradu i pristup razli¢itim mjestima.
Trenutano stanje prometa cesto nije u skladu s ciljevima odrZivog razvoja, Sto pokazuje
potrebu za boljim planiranjem i1 upravljanjem prometom. Vazno je razumjeti kako prijevoz,
koriStenje zemljista i okoli§ utjecu jedni na druge. Upravljanje prometnim sustavima, posebno
u zemljama u razvoju, klju¢no je za borbu protiv klimatskih promjena. Kako bi se potaknuo
odrZiv prijevoz, razli€iti dionici u prijevozu moraju suradivati. To uklju€uje vlade, poduzeca,
organizacije civilnog drustva 1 ljude u zajednici. Potrebno je ulagati u javni prijevoz, raditi na

promociji hodanja 1 biciklizma, kao 1 koriStenju vozila koja manje zagaduju okolis.

Uloga prometa u urbanom razvoju klju¢na je, a medudjelovanje izmedu prometa, koriStenja
zemljiSta 1 okoliSa klju€no je razmatranje (Borbas, 2019; Yigitcanlar i Kamruzzaman, 2014). U
cestovnom prijevozu tereta u Brazilu napori za odrZivost usmjereni su na ekoloSku svijest,
ekolosku ucinkovitost i uskladenost sa zakonodavstvom o zastiti okoliSa (Soliani, 2021).
Obrazovanje i1 informiranje ljudi takoder su vazni. Treba ih potaknuti da koriste odrZive nacine
prijevoza, poput javnog prijevoza ili bicikla. Na taj nacin se mogu smanjiti guzve i1 zagadenje
zraka. Odrzivi prijevoz pomaze gradovima da postanu ugodna mjesta za zivot, otporna na

izazove 1 dostupna za sve gradane, dok istovremeno $tite okoli§ za buduce generacije.

Javni prijevoz bitan je u odrzivom razvoju urbanih sredina jer znacajno doprinosi smanjenju

emisija staklenickih plinova i promice ekoloski prihvatljivije nacine kretanja. Ovim sustavom
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omogucava se ravnoteza izmedu dostupnosti i zaStite okolisa, pruzaju¢i gradanima moguénost

da lako pristupe razli¢itim dijelovima grada bez potrebe za osobnim vozilima.

Osim toga, javni prijevoz potice tjelesnu aktivnost medu gradanima, ¢ime se poboljSava njihovo
fizicko zdravlje, dok istovremeno smanjuje troskove prijevoza i povecava kupovnu moc.
Takoder je vazan u postizanju socijalne pravde, omogucujuci pristup javnim uslugama svima,

neovisno o njihovoj socioekonomskoj poziciji.

Dodatno, javni prijevoz smanjuje prometne guzve, ¢ime se poboljSava kvaliteta zivota u
gradovima i omogucuje efikasnije planiranje urbanog prostora. Na kraju, ovaj sustav potice
suradnju medu razli¢itim dionicima, §to doprinosi stvaranju otpornijih i ugodnijih zajednica

prilagodenih potrebama buducih generacija.

Svi navedeni ¢imbenici potvrduju kako je javni prijevoz klju¢an za odrzivi promet te da

doprinosi zdravijem nacinu zivljenja posebice u urbanim podrucjima.

2.4.4. Ostale koristi za drustvo

Javni prijevoz nudi niz dobrobiti za drustvo, ukljucujuéi poticanje socijalne ukljucenosti i
kohezije (Allen, 2020), doprinos gospodarskom rastu (Polzin, 2011), promicanje javnog
zdravlja 1 dobrobiti (Bueno 1 sur., 2017) 1 smanjenje utjecaja na okoli§ (Vilain 1 sur., 2012).
Takoder Cini kljuénu ulogu u povecanju sudjelovanja u aktivnostima i smanjenju drusStvene

isklju€enosti povezane s prometom (Becerra, 2013).

Javni prijevoz ne utjece samo na ekoloSke, zdravstvene i odrzive aspekte, ve¢ ima znacajan
doprinos 1 drugim podru¢jima. Jedan od klju¢nih utjecaja je ekonomska ucinkovitost. Potice
ekonomsku aktivnost omogucavaju¢i pristupacne i jednostavne nacine sudjelovanja u
migracijama radne snage, Sto povecava fleksibilnost radne snage i doprinosi razvoju
gospodarstva. Osim toga, javni prijevoz vazan je u socijalnoj u€inkovitosti. Povezivanjem
razli¢itih dijelova grada, olakSava ljudima kretanje unutar zajednice i omogucava im da
ostvaruju interakcije, ¢ime se jaca socijalna kohezija. Jedan od vaznih aspekata javnog
prijevoza je smanjenje troSkova. U¢inkovit sustav javnog prijevoza omogucuje pojedincima
smanjenje troskova vezanih uz posjedovanje osobnog vozila, Sto cesto moze biti skupo i
neucinkovito. Sigurnost takoder predstavlja znacajnu prednost. KoriStenjem javnog prijevoza

smanjuje se broj vozila na cesti, $to posljedicno smanjuje moguénost prometnih nezgoda i
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povecava sigurnost svih sudionika u prometu. Medutim, postoje izazovi u pogledu dostupnosti
javnog prijevoza, ukljucujuci vrijeme i ekonomske resurse, organizacijske i viemenske funkcije
te geografski kontekst (Olsson i sur., 2021). Unatoc€ tim izazovima, implementacija modernih
sustava prijevoza, kao $to je brzi autobusni prijevoz, moze imati znacajne pozitivne ucinke na

vrijeme putovanja, broj putnika i vrijednost imovine (Ingvardson i sur., 2018).

Na kraju, javni prijevoz znacajno podize razinu kvalitete zivota, osobito za one koji nemaju
vlastiti automobil ili Zive u podruc¢jima sa ogranicenim prostorom za parkiranje i tako pridonosi

stvaranju odrzivijih i kvalitetnijih zajednica za Zivot.

2.5. Izdaci kucanstava za prijevoz

Izdaci za prijevoz predstavljaju znacajan dio potros$nje kuéanstva, a njihova struktura i dinamika
varira ovisno o socioekonomskim karakteristikama i dostupnosti razli¢itih modaliteta prijevoza.
Izdaci kuéanstava za prijevoz znacajno se razlikuju ovisno o regiji 1 socioekonomskim
¢imbenicima. Studije pokazuju da troskovi prijevoza mogu predstavljati 3,3% do 16% izdataka
kucanstva, pri ¢emu skupine s nizim prihodima troSe ve¢i udio svojih prihoda na prijevoz (Zhou
i sur., 2021; Cropper i Bhattacharya, 2007) U urbanim sredinama sa razvijenom mrezom
javnog prijevoza, kucanstva imaju priliku koristiti kvalitetan javni prijevoz umjesto osobnog
Sto im u konacnici smanjuje izdatke, dok je u ruralnim krajevima sa slabije razvijenom mrezom
javnog prijevoza situacija obrnuta i kucanstva su primorana koristiti osobni prijevoz Sto
rezultira ve¢im izdacima 1 pogorSanju socioekonomske nejednakosti zbog nesudjelovanja u

ekonomskom 1 druStvenom Zivotu.

2.5.1. Struktura izdataka kucanstava za prijevoz

Struktura izdataka za kucanstvo ovisi o nekoliko ¢imbenika ukljucujuéi broj ¢lanova kucanstva,
njihov Zivotni stil, geografski polozaj ¢lanova kucanstva, vrsta prijevoznog sredstva koji se
koristi i ostalo. Sveobuhvatno razumijevanje troSkova prijevoza kucanstava klju¢no je za
u¢inkovitu politiku i dizajn infrastrukture. Cimbenici kao $to su prihod, veli¢ina kuéanstva i
geografski polozaj utjeCu na te troSkove. Relativni troskovi privatnih vozila i javnog prijevoza,
kao 1 uloga sadrzaja povezanih s prijevozom, takoder imaju znacajnu ulogu. Porast elektricnih
vozila i platformi mobilnosti kao usluge utjece na budzete kucanstava za prijevoz (Yigitcanlar
1 Kamruzzamann, 2014). Razlike u pristupu prijevozu i dostupnosti pridonose drustvenim i

ekonomskim nejednakostima (Cui 1 sur., 2019).
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Jiang 1 sur. (2015) u svojim istrazivanjima prikazuju klju¢ne odnose izmedu tipa susjedstva 1
potroSnje energije u kuc¢anstvima tijekom putovanja, isticu¢i vaznost energetskog uc¢inkovitog
urbanog planiranja za buducnost. Posebna paznja posvecena je ulozi javnog prijevoza u
oblikovanju odluka o stambenim lokacijama kucanstava s niskim primanjima, $to ukazuje na

njegov znacajan utjecaj na pristupacnost i odrzivost (Yilmaz, 2021).

Takoder, istrazivaci su se bavili kvalitetom alternativnih opcija javnom prijevozu, kao i
utjecajem dostupnosti prometnih objekata na obrazac putovanja stanovnika, §to naglasava
potrebu za raznolikim i dostupnim prometnim rjeSenjima (Schultheiss, 2022; Ren, 2020). Ovi
nalazi imaju vazne implikacije za planiranje urbanih sredina, jer jasno pokazuju kako struktura

susjedstva i prometne opcije direktno utjecu na energetske navike i zivotni stil stanovnika.

Posjedovanje vozila, osobito osobnih automobila i motocikala, takoder utjece na potro$nju na
prijevoz (Ataian, 2011). Osim toga, ¢imbenici poput razine obrazovanja, bracnog statusa i
industrijskog podrijetla nositelja kuc¢anstva utjecu na izdatke za prijevoz (Subanti i sur., 2018).
Dostupnost 1 kvaliteta javnog prijevoza mogu utjecati na obrasce potroSnje kucanstava, pri
¢emu posjedovanje privatnog automobila ¢esto dovodi do visih troSkova prijevoza (Ataian,
2011). Ovi nalazi naglasavaju slozeno medudjelovanje socioekonomskih, demografskih i

¢imbenika urbanog planiranja u odredivanju izdataka kucanstva za prijevoz.

Ovisno o okolnostima, struktura izdataka kucanstava za prijevoz moZe znacajno varirati.
Urbana struktura ima vaznu ulogu, pri ¢emu stanovnici koji Zive dalje od gradskih sredista
obi¢no troSe viSe na prijevoz (Naess, 2003). Primjerice kucanstva smjeStena u prigradskim
zonama, periferijama odvajati ¢e viSe sredstava za prijevoz nego kucanstva koja su smjeStena
u urbanim sredinama. TroSkovi prijevoza Cesto ovise o raznolikim cimbenicima poput
udaljenosti do radnog mjesta, cijenama goriva, troSkovima odrzavanja vozila, te dostupnosti i
kvaliteti javnog prijevoza. Varijacije u troSkovima mogu imati znacajan utjecaj na financijsku
stabilnost kuc¢anstava i njihovu sposobnost upravljanja svakodnevnim izdacima. Promjene u
infrastrukturi 1 politici prijevoza takoder mogu imati znacajan utjecaj na troskove kucanstava,
poticudi ih na promjenu navika i odabira prijevoznih sredstava. Stoga je kontinuirano pracenje
1 analiza troSkova prijevoza klju¢no za razvoj politika koje su usmjerene na poboljSanje

dostupnosti, odrzivosti 1 pristupacnosti transportnog sustava za sve slojeve drustva.
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2.5.2. Trendovi u potrosnji kuc¢anstava za prijevoz
Trendovi u potrosnji kuéanstava za prijevoz ovisne o razli¢itim ¢imbenicima pocevsi od mjesta
zivljenja, gospodarskim uvjetima sredine u kojoj se kucanstvo nalazi, ekonomskom statusu

kucanstva, drustvene preferencije i okoliSne svijesti.

Promjene u nacinu na koji kucanstva troSe novac na prijevoz utjeu na mnoge stvari koje se
mijenjaju u danasnjem svijetu. Gradovi postaju sve gusce naseljeni, a ljudi sve vise preferiraju
alternativne nacine prijevoza poput javnog prijevoza, voznje bicikla ili pjeSacenja (Schneider,
2013). To je zato Sto nastoje smanjiti guzve i negativan utjecaj na okolis, ali i1 jer brinu zbog
klimatskih promjena i oneciS¢enja zraka, pa se okre¢u nacinima prijevoza koji manje Stete
okolisu (Polzin, 2008). Iznos koji pojedinci troSe na prijevoz povezan je s ekonomskim
¢imbenicima. Kad gorivo postane skuplje, ljudi razmis$ljaju kako manje troSiti na vozila ili
biraju prijevoz koji manje trosi gorivo (Polzin i sur., 2008). Takoder, budZet i vrsta posla koju
rade utjecu na to hoce li si mo¢i priustiti vlastiti auto ili ¢e koristiti javni prijevoz ili bicikl

(Polzin i sur., 2008).

Tehnoloska poboljSanja kao Sto su elektricna vozila ili aplikacije za mobilne uredaje takoder
mijenjaju nacin kako ljudi troSe novac za prijevoz (Venter, 2011). To znaci da se ljudima pruza
viSe opcija, pa biraju one koje su im najpraktic¢nije, najjeftinije ili najbolje za okolis. Politika
vlada i njezini poticaji takoder mijenjaju kako ljudi troSe novac na prijevoz. Vlade poticu ljude
na koriStenje elektri¢nih automobila ili im subvencioniraju, ¢ak i u potpunosti plac¢aju koristenje
javnog prijevoza $to mijenja nacin na koji ljudi putuju. Takoder, Vlade se trude poboljSati
pristup prijevozu za stare ljude ili osobe s invaliditetom jer imaju posebne potrebe Sto se tice
prijevoza (Rahman i sur., 2016). Ove politicke promjene ne samo da mijenjaju kako ljudi
putuju, ve¢ pomazu i u postizanju ciljeva zastite okolisa, drustvene jednakosti i gospodarskog
razvoja. Od iznimne je vazZnosti osigurati da su prometni sustavi prilagodeni njihovim
potrebama kako bi se olakSao njihov svakodnevni zivot i drustvena ukljucenost. Takoder, briga
za prijevoz starijih ljudi moZe imati pozitivne ucinke na zdravlje i opcu dobrobit, jer pomaze

da lakSe dolaze do potrebnih zdravstvenih usluga i drustvenih aktivnosti.

S obzirom na ove promjene i1 razmiSljanja, planiranje prometa mora se mijenjati kako bi se
prilagodilo novim Zeljama, stilovima zivota i druStvenim vrijednostima. Ljudi sve viSe shvacaju
da treba viSe ulagati u odrZivu prometnu infrastrukturu i poticati ljude da manje koriste

automobile (Litman, 2005). To ukljucuje proSirenje javnog prijevoza, poboljSanje biciklistickih
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1 pjesackih staza i koriStenje novih tehnologija za bolji 1 laksi prijevoz. Gradovi koji razmisljaju
na ovaj nacin stvaraju bolje 1 odrzivije sustave prijevoza koji koriste svima. U buducnosti se
ocekuje nastavak trenda povecanja troska prijevoza za kucanstva, pogotovo za troskove
vlastitog prijevoza. Troskovi za javni prijevoz u buduénosti ¢e se smanjivati radi ulaganja u
infrastrukturu uvjetovano Sirenjem urbanih podrucja i porastom broja stanovnika u gradovima

te razvojem novih tehnologija.

2.5.3. Meduovisnost svijesti o sigurnosti prijevoza i izdataka za prijevoz

Postoji meduovisnost svijesti o sigurnosti prijevoza i izdataka za prijevoz i odnosi se na vise
¢imbenika. Svijest o sigurnosti prijevoza moze odluciti o nac¢inu, odnosno izboru prijevoza, a
ti izbori imaju utjecaj na troskove vezane uz prijevoz. Javni prijevoz prepoznat je kao jedan od
najsigurnijih nacina prijevoza, koji potencijalno poboljSava i prijevoz i javnu sigurnost (Henezi
i Winkler, 2023). Sigurnost prometa klju¢na je za nacionalnu samodostatnost i razvoj prometnih

i komunikacijskih sustava (Britchenko i sur., 2017).

Svijest o sigurnosti medutim moze dovesti i do povecanja troSkova prijevoza kroz investicije u
infrastrukturu, kroz razne edukacije o sigurnosti prijevoza i1 kupnju sigurnijih vozila pogotovo
kod ljudi sa djecom. Izdaci za prijevoz definiraju se kao koli¢ina novca kojeg ljudi trose na
prijevoz. Izdaci za prijevoz ukljucuju troSkove osobnog automobila i sve pratece troSkove
vezane uz njega (troSak kupnje, osiguranje, registracija, servisi, dijelovi, popravci i sl.), troSak
javnog prijevoza (kupnja jednokratne, mjesecne ili godiSnje karte), troSkovi naknada (cestarina,
mostarina, tunelarina 1 sl.). Postoji pozitivna korelacija izmedu svijesti o sigurnosti prijevoza i
izdacima za prijevoz. Sto je svijest o sigurnosti prijevoza veéa, izdaci za prijevoz se povecavaju.
Ovaj odnos se najlakSe moze objasniti ¢injenicom da ljudi koji su svjesni rizika od prometnih
nesreca ulazu veca sredstva za poboljSanje sigurnosti. Ipak, jos uvijek ima mnogo toga Sto treba

rijesiti, a kako ljudi gledaju na sigurnost 1 troSkove putovanja treba bolje razmotriti.

Deniz (2019), naglaSava kako je dizajn vrlo bitan za to kako ljudi osjecaju sigurnost kad koriste
javni prijevoz, Sto moze jako utjecati na to Sto ¢e odabrati za svoje putovanje. Slicno tome,
Ceccato (2015) 1 Wee (2019), raspravljaju o problemima sigurnosti i etici u podrucjima s puno
prometa i isti¢u koliko je vazno na¢i ravnotezu izmedu pravila i stvarnih rjeSenja. Lanyi (2018)
1 Albalate (2019), gledaju kako upravljanje i politike mogu pomoc¢i u poboljSanju sigurnosti u

prometu i kad se prevozi roba. Medutim, Ibrahim i sur. (2023) smatraju da sigurnost mozda nije
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najvaznija stvar kad ljudi biraju kako ¢e se prevoziti, pa se postavlja pitanje treba li jo§

istrazivati i treba li politika poduzeti jo$ koraka kako bi promovirala sigurnije na¢ine putovanja.
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3. USPOSTAVA SUSTAVA SIGURNOG JAVNOG PRIJEVOZA U REPUBLICI
HRVATSKOJ

Uspostava sustava sigurnog javnog prijevoza kljucna je za poboljsanje kvalitete zivota gradana.
Siguran javni prijevoz potice vise ljudi na koristenje ove usluge umjesto osobnih vozila, §to
doprinosi smanjenju guzvi na cestama, zagadenju zraka i potro$nji energije. Osiguravanje
sigurnosti putnika takoder poboljSava povjerenje u javni prijevoz, §to moze dovesti do veceg
broja putnika. Ulaganje u sigurnost moze ukljucivati moderne tehnologije, poput kamera i
pametnih kartica, te bolju obuku vozaca i osoblja. Takoder, sustav sigurnog javnog prijevoza
doprinosi stvaranju osjecaja zajednice, jer omogucava ljudima lakSe kretanje urbanim

sredinama i povezivanjem jednih s drugima.

Povecanjem dostupnosti sigurnog javnog prijevoza, smanjuje se i1 socijalna iskljucenost,
osobito za one s niskim primanjima ili fizickim poteSko¢ama. Siguran javni prijevoz takoder
moze poboljsati pristup obrazovanju i radnim mjestima, ¢ime se povecava ekonomska aktivnost
u zajednici. Osim toga, sigurniji sustav javnog prijevoza pozitivho utjeCe na turizam, jer
posjetitelji zele koristiti pouzdane i sigurne transportne opcije. U konacnici, uspostava sustava
sigurnog javnog prijevoza doprinosi odrzivom razvoju gradova, ¢ine¢i ih boljim mjestima za
zivot. Osnazivanjem zajednice kroz sigurnu mobilnost, jacamo socijalne, ekonomske i okoliSne

ciljeve.

3.1. Regulatorni okvir sustava sigurnog javnog prijevoza u Republici Hrvatskoj

Regulatorni okvir sustava sigurnog javnog prijevoza u Republici Hrvatskoj sloZen je 1 bitan
sustav koji obuhvaca razlicite zakone, propise 1 direktive na nacionalnoj, regionalnoj i lokalnoj
razini (Rukavina 1 sur., 2020). Ovaj okvir ureduje rad vozila, odrzavanje infrastrukture i

standarde sigurnosti putnika, a regulatorna tijela nadziru uskladenost (Solman i sur., 2017).

U kontekstu razvoja infrastrukture, regulatorni okvir definira procese za planiranje, financiranje
1 izgradnju klju¢nih elemenata javnog prijevoza kao §to su stanice, terminali, kolodvori i staze.
S obzirom na rastuéu potraznju za odrzivim prijevozom, poseban naglasak stavlja se na
implementaciju ekoloskih standarda i inovativnih rjeSenja poput elektri¢nih vozila 1 pametnih
tehnologija. U skladu s tim, pravni okvir obuhvaca niz podru¢ja kao §to su prava putnika,
licenciranje prijevoznika, tehnicki standardi za vozila, regulacije cijena karata, te sigurnosni 1

higijenski propisi. Zakonski okvir doZivio je izmjene kako bi se trziste linijskog pomorskog
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prometa otvorilo poduze¢ima iz Europskog gospodarskog prostora (Mandi¢, 2017), a

uspostavljen je i okvir za odabir projekata na razini zupanije (Krpan i sur., 2021).

Regionalne vlasti imaju odgovornost za nadzor i implementaciju tih pravila na lokalnoj razini,
pruzaju¢i podrSku prijevoznicima 1 osiguravaju¢i usluge dostupnima i pristupacne svim
gradanima. Vazno je istaknuti i ulogu javno-privatnog partnerstva unutar regulatornog okvira
koje omogucuje suradnju izmedu javnih vlasti i privatnih prijevoznika u pruzanju usluga.
Regulatorni okvir sustava sigurnog javnog prijevoza takoder ukljucuje sustav pracenja i
ocjenjivanja performansi javnog prijevoza, a Sto omogucuje kontinuirano poboljSanje usluga i
ispunjavanje ocekivanja korisnika. Redovitim istrazivanjima, analizom zadovoljstva putnika te
pracenjem kljucnih pokazatelja performansi, regulatorna tijela mogu identificirati nedostatke i
prilagoditi politike kako bi poboljsala kvalitetu usluge. Takoder je razmatran utjecaj pandemije
COVID-19 na javni prijevoz u Zagrebu (Naletina, 2021). Razvoj multimodalnog prijevoza
naglasen je kao ¢imbenik gospodarskog rasta (Buntak i sur., 2021), te je istaknuta potreba za

odrzivim 1 multimodalnim putnickim uslugama (Siroti¢ i sur., 2021).

Regulatorni okvir sustava sigurnog javnog prijevoza u Republici Hrvatskoj temelji se na
slijede¢im zakonima i propisima:

- Zakon o cestama. Ovaj zakon definira javni prijevoz putnika kao promet putnika
cestovnim vozilom kojim upravlja osoba koja je ovlastena za pruzanje usluga javnog
prijevoza putnika.

- Zakon o prijevozu u cestovnom prometu. Propisuje opée odredbe javnog prijevoza u
cestovnom prometu ukljucujuéi 1 njegovu sigurnost. Takoder definira kako se javni
prijevoz moze obavljati samo ako su ispunjeni sigurnosni 1 tehnicki uvijeti.

- Zakon o sigurnosti prometa na cestama. Uz opce sigurnosne zahtjeve vezane za cestovni
promet, propisuje 1 zahtjeve vezane za javni prijevoz putnika.

- Pravilnik o tehnickim uvjetima vozila za javni prijevoz putnika. Propisuje tehnicke
uvjete koje moraju ispunjavati vozila za javni prijevoz putnika. Odnose se na
konstrukciju vozila, opremu vozila 1 uredaje za sigurnost vozila.

- Pravilnik o sigurnosti u javnom prijevozu putnika. Propisuje zahtjeve za javni prijevoz
putnika ukljucujuci zahtjeve za vozaca, vozacko osoblje, putnike i vozila.

- Pravilnik o obuci 1 osposobljavanju vozaca za prijevoz putnika u cestovnom prometu.

Propisuje uvjete i nacin obuke vozaca za prijevoz putnika u cestovnom prometu.
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Uz navedene zakone 1 propise, sigurnost javnog prijevoza u Republici Hrvatskoj regulira se i

slijede¢im dokumentima:

Strategija javnog prijevoza u Republici Hrvatskoj 2023. - 2030. Definira mjere za razvoj
javnog prijevoza u Republici Hrvatskoj. Jedna od mjera je i povecanje sigurnosti javnog
prijevoza.

Nacionalni akcijski plan sigurnosti cestovnog prometa 2023. - 2032. Ovaj plan definira
mjere za smanjenje prometnih nezgoda osobito onih sa smrtnim posljedicama u

cestovnom prometu. Jedna od mjera je i povecanje sigurnosti u javnom prijevozu.

Kljucni elementi, odnosni dionici regulatornog okvira sustava sigurnog javnog prijevoza u

Republici Hrvatskoj su:

Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture. Donosi propise, prati njihovu provedbu,
izdaje odobrenja, postavlja standarde u sigurnosti.

Zakoni 1 propisi. U Republici Hrvatskoj uspostavljen je niz zakona koji reguliraju
sigurnost javnog prijevoza kojih se pruzatelji usluga prijevoza moraju pridrzavati.
Prijevoznici. Pruzatelju usluga prijevoza koji se prilikom obavljanja usluge prijevoza
moraju pridrzavati zadanih propisa i zakona. Ukljucuje odrzavanje vozila i obuku
vozaca.

Nadzor 1 inspekcija. Zaduzeni su za pracenje provedbe propisa i zakona, a ujedno i

nadziru postuju li pruzatelji usluga prijevoza zadane propise 1 standarde sigurnosti.

Uloga navedenih ¢imbenika regulatornog okvira uz zakone i propise je osiguranje kvalitete

usluga i sigurnosti putnika u javnom prijevozu.

3.1.1. Zakoni za regulaciju trzista javnog prijevoza u Republici Hrvatskoj

TrziSte javnog prijevoza u Republici Hrvatskoj regulirano je zakonima i propisima ¢ija je

zadaca osigurati u¢inkovito 1 konkurentno trziSte, osigurati kvalitetu usluge i pruziti jasne

smjernice pruzateljima usluge javnog prijevoza. Najvazniji zakoni koji se odnose na regulaciju

trziSta javnog prijevoza u Republici Hrvatskoj su:

Zakon o prijevozu u cestovnom prijevozu. Definira pravila i propise vezane uz cestovni
prijevoz ukljucujudi i javni prijevoz. Ukljucuje i odredbe o regulaciji trziSta, a propisuje
da se javni prijevoz u cestovnom prometu moze obavljati samo na temelju dozvole ili
koncesije.

Zakon o unutarnjem prometu. Ureduje pitanja vezana uz prijevoz i promet unutar jedne

zemlje. Ukljucuje regulaciju javnog prijevoza i ostale razli¢ite aspekte prometa.
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- Zakon o koncesijama. Propisuje pravila oko dodjele koncesije za obavljanje javnih
usluga u $to spada i javni prijevoz. Ukljucuje postupke dodjele koncesija, njene uvjete
i prava i obveze koncesionara.

- Zakon o sigurnosti prometa na cestama. Propisuje razne uvjete koji imaju za cilj
unapredenje sigurnosti u cestovnom prometu, ukljucujuéi i javni prijevoz.

- Zakon o gradskom prometu. Regulira javni prijevoz unutar jedne teritorijalne jedinice,

odnosno grada.

Zakoni za regulaciju trziSta javnog prijevoza u Republici Hrvatskoj propisuju uvjete za
osnivanje i obavljanje djelatnosti javnog prijevoza, uvjete za pristup trziStu putem koncesija te
sigurnosne uvjete koje dionici moraju zadovoljavati. Regulacija trziSta javnog prijevoza u
Hrvatskoj uredena je sveobuhvatnim pravnim okvirom, s nacionalnim zakonima koji diktiraju
zahtjeve za licenciranje, sigurnosne standarde, strukture cijena i zaStitu okoliSa (Kunovac,
2014). Pristupanje Hrvatske u Uniju 2013. godine potaknulo je znaCajne promjene u uvjetima
trgovine 1 transporta, posebice u robnom prijevozu (Krej¢i i sur., 2020). Medutim, jos uvijek
postoje izazovi u uskladivanju nacionalnog kaznenog prava s novijim zakonodavstvom EU,
posebice u zastiti financijskih interesa EU (Sokanovié¢, 2020). Primjena propisa EU-a u
Hrvatskoj, poput onih usmjerenih na jac¢anje zaStite i prava putnika s invaliditetom 1 smanjene
pokretljivosti, predstavlja proces u tijeku (Jelov€i¢, 2021). Odabir javnih projekata na
regionalnoj razini sada se temelji na utvrdenim kriterijima, s fokusom na njihov utjecaj na
kvalitetu Zivota i razvoj (Krpan 1 sur., 2021). Upravljanje pomorskim dobrom u Hrvatskoj je
podrucje koje zahtijeva daljnju pozornost, uz potrebu izrade strategije integriranog upravljanja

(Vukovi¢, 2020).

Nakon isteka prijelaznog razdoblja dogovorenog u pregovorima o pristupanju s Europskom
unijom 1 isteka prethodno zakljucenih koncesijskih ugovora, trziSte se otvara za brodarske
tvrtke iz Europskog gospodarskog prostora. Stoga je Republika Hrvatska u posljednjih nekoliko
godina bila obvezna izmijeniti svoj pravni okvir koji regulira ovu temu (Mandié, 2017).
Uskladivanje hrvatskog postanskog sustava s direktivama Unije takoder je u tijeku (Tabak i
sur., 2010). Reforme u podrucju javnih usluga, kao $to su energetika i telekomunikacije, takoder
su utjecale na regulativni okvir javnog prijevoza (Ivanovi¢, 2018). Osim toga, javno-privatna
partnerstva postaju sve znacajnija u pruzanju usluga javnog prijevoza, posebice u ruralnim
podru¢jima (Gali¢, 2019). Trziste javnog prijevoza u Republici Hrvatskoj suocava se sa brojnim

izazovima poput nedostatka financijskih sredstava koji omogucavaju ulaganje u infrastrukturu,
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sa povecanom upotrebom osobnog prijevoza naustrb upotrebe javnog prijevoza, te zadnjih
godina sa demografskim promjenama odnosno smanjenjem broja stanovnika, poglavito u

ruralnim podrucjima.

3.1.2. Podzakonski propisi za regulaciju trZista javnog prijevoza u Republici Hrvatskoj
Podzakonski propisi imaju klju¢nu ulogu u detaljnom definiranju i provedbi zakonskih odredbi
vezanih uz javni prijevoz u Republici Hrvatskoj. Vazni podzakonski propisi za regulaciju trzista
javnog prijevoza ukljucuju:

1. Pravilnik o javnim linijjama u cestovnom prijevozu putnika (NN 143/22),

2. Pravilnik o javnim linijama u Zeljeznickom prijevozu putnika (NN 143/22) te

3. Pravilnik o javnim linijjama u linijskom i povremenom obalnom pomorskom prometu

(NN 143/22).

Pravilnik o javnim linijjama u cestovnom prijevozu (NN 143/22) propisuje uvjete za pristup
trziStu javnog prijevoza u cestovnom prometu, ukljuujuéi financijske, tehnicke i struc¢ne
sposobnosti prijevoznika. Sli¢no, Pravilnik o javnim linijjama u Zeljeznickom prijevozu (NN
143/22) propisuje uvjete za pristup trzistu javnog prijevoza u zeljeznickom prometu, takoder
uzimajuéi u obzir financijske, tehnicke i stru¢ne sposobnosti prijevoznika. Pravilnik o javnim
linijama u linijskom i povremenom obalnom pomorskom prometu (NN 143/22) regulira uvjete
za pristup trZiStu javnog prijevoza u pomorskom prometu, isto uzimaju¢i u obzir financijske,
tehnicke 1 stru¢ne sposobnosti prijevoznika. Ovi propisi ¢ine bitan dio regulatornog okvira koji

osigurava primjenu zakonskih odredbi povezanih s javnim prijevozom.

Regulacija trZista javnog prijevoza u Republici Hrvatskoj usmjerena je na stvaranje uc¢inkovitog
1 konkurentnog trZiSta u interesu korisnika 1 prijevoznika. U proteklim godinama, regulacija
javnog prijevoza u Hrvatskoj dozivjela je bitne promjene, a studije kao $to su Mandi¢ (2017) 1
Jelov¢€i¢ (2021) istrazuju utjecaj propisa Unije na trziSte pomorskog linijskog prometa i prava
putnika s invaliditetom. Vogrin i sur. (2014) i Bubalo (2020), analiziraju odrzivost gradskog
prijevoza, naglasavajuc¢i potrebu za uskladivanjem propisa i1 infrastrukturnim razvojem te
analizirajuci potraznju putnika i promet u hrvatskom javnom cestovnom prometu. Krej¢i 1 sur.,
(2020) 1 Karl (2018), pruzaju komparativne perspektive, ispitujuéi promjene u izvozu i otpremi
robe nakon ulaska Hrvatske u Uniju, odnosno regulaciju lokalnog javnog prijevoza u
Njemackoj. Rezultati ovih istrazivanja zajedno doprinose dubljem razumijevanju regulatornih

izazova 1 dinamike trziSta javnog prijevoza, kako u Hrvatskoj, tako 1 Sire.
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3.1.3. Pravilnici za uspostavu sigurnosti u sustavu javnog prijevoza

Pravilnici za uspostavu sigurnosti u sustavu javnog prijevoza definiraju standarde i postupke
koji se primjenjuju u cilju osiguranja sigurnosti svih sudionika u prometu, te pokrivaju Sirok
raspon aspekata kako bi se osigurala sigurnost putnika, osoblja i operacija. Od najveceg znacaja
su:

- Pravilnik o tehnickim uvjetima vozila za javni prijevoz putnika (NN 20/18). Pravilnik
propisuje tehnicke uvjete koje moraju ispunjavati vozila za javni prijevoz putnika, a
odnose se na konstrukciju vozila, opremu vozila, uredaje za sigurnost vozila, provjere
istih te moZebitne sankcije.

- Pravilnik o sigurnosti u javnom prijevozu putnika (NN 128/2020).

Pravilnik propisuje zahtjeve za javni prijevoz putnika ukljuujuéi zahtjeve za vozaca,

vozacko osoblje, putnike i vozila u svrhu osiguravanja sigurnosti u javnom prijevozu.

- Pravilnik o obuci 1 osposobljavanju vozaca za prijevoz putnika u cestovnom prometu
(128/2020).

- Propisuje uvjete i nac¢in obuke vozaca za prijevoz putnika u cestovnom prometu.

Sigurnost javnog prijevoza u Republici Hrvatskoj je kompleksno podrucje s raznim
¢imbenicima koji vrSe permanentan utjecaj na nju. Tako Badanjak (2009) isti¢e potrebu
poboljSanja sigurnosti na Zeljeznickim prijelazima, dok Vogrin 1 sur. (2014) istice vaznost
uskladivanja propisa 1 razvoja regionalne infrastrukture. Pandemija COVID-19 dodatno je
zakomplicirala situaciju, a Naletina (2021) naglasava potrebu na revidiranja strategija kako bi

se ponovno zadobilo povjerenje javnosti.

3.2. Arhitektura sustava sigurnog javnog prijevoza

Arhitektura sigurnih sustava javnog prijevoza obuhvaca visSe slojeva, ukljuCujuéi estetske,
funkcionalne, sigurne 1 pametne komponente (Lacinak 1 sur., 2019). U literaturi postoje razlike
u stavovima glede elemenata za uspostavu sigurnog sustava javnog prijevoza. Tako Melki
(2010) 1 Rathore i sur. (2021) zagovaraju integraciju kibernetickih automobila odnosno
kibernetickih sustava u postoje¢u infrastrukturu javnog prijevoza. Melki (2010) istrazuje
potencijal kiberneti¢kih automobila kao autonomnih prijevoznih sredstava na zahtjev koji bi
mogli poboljsati sigurnost i dostupnost javnog prijevoza, posebno u manje gusto naseljenim
podru¢jima. Rathore i sur. (2021), s druge strane, analizira cyber-fizicke sustave koji
omogucuju stalno pracenje i prilagodbe u stvarnom vremenu prometnim uvjetima, potencijalno
smanjujuci nesrece i1 poboljSavajuci vrijeme putovanja. Medutim, u kontekstu kibernetickih,
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autonomnih prijevoznih sredstava jos uvijek je nejasan zakonodavni aspekt u sluc¢aju prometnih
nezgoda. Deniz (2019) i Sivakumar (2021) se fokusiraju na ulogu dizajna i tehnologije u
poboljSanju percipirane sigurnosti i zastite. Deniz (2019) istrazuje kako nacela dizajna
usmjerena na vidljivost i prirodni nadzor mogu stvoriti osje¢aj sigurnosti na postajama i
terminalima, dok Sivakumar (2021) ispituje potencijal aplikacija za pametne telefone 1 nosivih
uredaja za pruzanje personaliziranih sigurnosnih znacajki kao §to su upozorenja u stvarnom

vremenu i moguénosti kontakta u hitnim sluc¢ajevima.

Macek (2008) 1 Kovacikova (2017) naglaSavaju vaznost napredne navigacije i inteligentnih
transportnih sustava u osiguravanju sigurnog i u¢inkovitog putovanja. Macek (2008) analizira
kako tehnologije GPS pracenja i optimizacije ruta mogu povecati pouzdanost i1 predvidljivost
usluga. Kovacikova (2017) istrazuje kako inteligentni prometni sustavi mogu poboljsati
koordinaciju na raskrizjima i upravljati protokom prometa kako bi se smanjili zastoji 1 rizici od
nesreca. Dumitru i sur. (2016) isticu potrebu za sveobuhvatnim upravljanjem prometom i
integracijom biciklistiCkih ruta kako bi se stvorio istinski siguran i odrziv sustav javnog
prijevoza. Dumitru i sur. (2016) ujedno naglasava vaznost planiranja multimodalnog prijevoza,
gdje je namjenska biciklisticka infrastruktura u interakciji s opcijama javnog prijevoza kako bi

se osigurali sigurni i pristupacni izbori putovanja.

Arhitektura sustava sigurnog javnog prijevoza u Republici Hrvatskoj obuhvaca organizaciju te
povezanost razlicitih elemenata koji pridonose sigurnosti putnika i ostalih sudionika u prometu.
Ljudski elementi ¢ine najvazniji aspekt sustava, ukljuujuc¢i putnike, vozace 1 druge dionike
poput pjesaka, biciklista i vozaca osobnih automobila. Vozaci su od posebne vaznosti jer su
odgovorni za sigurnost svih, dok putnici takoder imaju obavezu pridrzavati se pravila i propisa.
S druge strane, pridrzavanje propisa od strane ostalih sudionika u prometu doprinosi opéem
stupnju sigurnosti javnog prijevoza. Tehnicki aspekti sustava sigurnog javnog prijevoza
ukljucuju vozila, infrastrukturu 1 razliCite sustave nadzora i upravljanja, koji su od esencijalne
vaznosti za osiguravanje sigurnosti. Vozila moraju biti redovito odrzavana i ispunjavati sve
potrebne tehnicke uvjete, dok sustavi upravljanja moraju efikasno funkcionirati kako bi
osigurali nesmetano pracenje javnog prijevoza. Organizacijski elementi vezani su uz
upravljanje sustavom javnog prijevoza, a sastoje se od propisa, politika i procedura usmjerenih
na osiguranje sigurnosti putnika. Ovi elementi zajedno tvore koherentnu strukturu koja

doprinosi stvaranju sigurnijeg i u¢inkovitijeg javnog prijevoza u Republici Hrvatskoj.
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Integracija ovih elemenata u koherentan i1 dobro koordiniran sustav klju¢na je za osiguranje
sigurnog 1 ucinkovitog javnog prijevoza. Arhitektura sigurnog sustava javnog prijevoza u
Republici Hrvatskoj, posebice u Gradu Zagrebu, bila je u fokusu nekoliko istrazivanja. Naletina
(2021), isti¢e potrebu za ucinkovitim 1 sigurnim sustavom javnog prijevoza, posebno tijekom
pandemije COVID-19. Vogrin i sur. (2014) 1 Zavada (2017), naglasavaju vaznost odrzivog
razvoja prometa, pri cemu Vogrin (2014) posebno govori o integraciji mobilnosti, prostornog
planiranja i zastite okolisa. Vujié¢ (2015) i Sojat i sur. (2017), istrazuju implementaciju tehnika
prioriteta javnog prijevoza odnosno poboljSanje usluge tramvajske mreze kako bi se poboljsala

ucinkovitost 1 atraktivnost sustava.

U literaturi je jo$ uvijek primjetan manjak istrazivanja o preciznom arhitektonskom okviru
sigurnog sustava javnog prijevoza prilagodenog specificnom druStveno-politickom okruzenju
Hrvatske, bez obzira na opseg dosadaSnjih istrazivanja. Kako bi se ojacala sigurnost i zaStita
mreza javnog prijevoza u cijeloj zemlji, neophodno je rijeSiti ovaj nedostatak kako bi se
osmislile sveobuhvatne strategije i provele u djelo. Zajednickim naporima medu dionicima i
dodatnim empirijskim istraZivanjima, znanjem stecenim iz prethodnih studija, arhitektura

javnog prijevoza u Republici Hrvatskoj moze se ,,0snaziti“ u svrhu povecanja sigurnosti.

3.2.1. Komunikacijski sustavi inteligentnih transportnih sustava

Komunikacijski sustavi inteligentnih transportnih sustava (ITS) sustavi su koji omogucuju
razmjenu informacija izmedu razli¢itih elemenata ITS-a kao Sto su vozila, infrastruktura 1
korisnici, te imaju klju¢nu ulogu u pobolj$anju ucinkovitosti, sigurnosti i odrzivosti prometnih
sustava. Ovi sustavi koriste razli¢ite tehnologije kako bi omogudili razmjenu informacija

izmedu razli¢itih elemenata vozila, prometne infrastrukture i korisnika u prometu.

Inteligentni transportni sustavi (ITS) obuhvacaju razli¢ite komunikacijske kategorije. Klju¢ne
vrste komunikacije ukljucuju sustave vozilo-vozilo (V2V) i vozilo-infrastruktura (V2I), koji
olaksavaju kooperativne interakcije izmedu vozila i infrastrukture (Lytrivis i sur., 2012; Mako

1sur., 2023).

Komunikacijski sustavi ITS-a koriste razli¢ite tehnologije kao §to su opticka komunikacija,
bezi¢na komunikacija i radio komunikacija. Integracija komunikacijskih sustava u inteligentne
transportne sustave ima za cilj optimizaciju prometa, smanjenje zaguSenja, poboljSanje
sigurnosti 1 kljuan su faktor u razvoju inteligentnih transportnih sustava. Inteligentni
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transportni sustavi (ITS) donose promjene u nacinu funkcioniranja prometnog sektora, koristeci
napredne komunikacijske mreze kako bi poboljsali efikasnost, sigurnost i odrzivost. Ti sustavi
koriste razliite tehnologije za komunikaciju, poput specijalizirane komunikacije kratkog
dometa (DSRC), mobilnih mreza i Wi-Fi-ja, omoguc¢avaju¢i trenutnu razmjenu podataka
izmedu vozila, infrastrukture i kontrolnih centara Primjene ITS-a su raznovrsne i obuhvacaju
klju¢ne funkcije poput upravljanja prometom, sprjeCavanja sudara i propustanja vozila sa

prednoscu prolaska (Kiyohara, 2014).

Olaksavanjem komunikacije i dijeljenja podataka, ovi sustavi imaju potencijal promijeniti nacin
voznje, ¢inedi je sigurnijom, pouzdanijom i prilagodljivijom razli¢itim uvjetima na cesti. No,
uz prednosti, implementacija ITS komunikacijskih mreza suofava se s nizom izazova.
Pouzdanost mreze, sigurnost podataka, te zastita privatnosti su kljucni problemi (Zeddini i sur.,
2022). Ocuvanje sigurnosti komunikacijskih kanala od iznimne je vaznosti kako bi se zastitili
osjetljivi podaci i odrzalo povjerenje svih sudionika. Industrijski standardi, poput IEEE 802.11p
za DSRC ili C-V2X standarda za mobilne komunikacije, imaju vaznu ulogu u osiguravanju
interoperabilnosti 1 uskladenosti razlicitih tehnologija (Arena, 2020). Integracija beZi¢nih
komunikacija, algoritama upravljanja i tehnologija pozicioniranja predstavlja tehnicki izazov u
razvoju kooperativnih ITS-a (Wymeersch i sur., 2015). Ocuvanje sigurnosti bezi¢nih
komunikacija klju¢no je za poboljSanje sigurnosti cestovnog prometa (Marojevi¢ i sur., 2019),
dok rizik od zlouporabe ili krade podataka ukazuje na potrebu za jakim sigurnosnim mjerama
(Ometov i sur., 2019). Tehnologije poput mreza za oblikovanje mikrovalova omogucavaju
poboljSanje sigurnosti i efikasnosti cestovnog prometa putem napredne obrade signala
(Rahimian, 2012). [ako njihova uspje$na implementacija ovisi o rjeSavanju povezanih problema
1 jamc¢enju sigurnosti 1 pouzdanosti komunikacijskih mreZa, inteligentni transportni sustavi
nesumnjivo predstavljaju buduénost transportnih sustava. Niz ranije provedenih istraZivanja u
fokusu je imao primjenu inteligentnih transportnih sustava u razli¢itim kontekstima od
prednosti ITS-a u gospodarskim vozilima, odnosno urbanim sredinama do prijevoza pacijenata,
dok se istrazuju i specificne mjere za poboljSanje usluga prijevoza. Naglasak je i na tehnicki
aspekt, pri ¢emu se raspravlja o upotrebi dusika u gumama za poboljSanje sigurnosti i
ucinkovitosti vozila (Lee i sur., 2010). Nove moguénosti za stvaranje sigurnijih, pametnijih 1

odrzivijih prometnih mreZa proizaci ¢e iz stalnih istraZivanja i suradnje.
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3.2.2. Sustavi za detekciju vozila

Sustavi za otkrivanje vozila nezamjenjivi su sastavni dijelovi moderne transportne
infrastrukture i infrastrukture za upravljanje prometom, koji koriste niz razli¢itih tehnologija
kako bi ispunili svoje klju¢ne funkcije. Medu primarnim tehnologijama koje se koriste u ovim
sustavima su detektori s induktivnom petljom, sustavi temeljeni na videu, sustavi temeljeni na
radaru, sustavi temeljeni na akustici i sustavi temeljeni na magnetu (Skapinyecz, 2020). Svaka
od ovih tehnologija nudi jedinstvene mogucnosti i prednosti, omogucéujuéi sveobuhvatnu
pokrivenost 1 to¢nu detekciju u razlicitim prometnim scenarijima. Primjene sustava za detekciju
vozila obuhvacaju Sirok spektar, obuhvacaju¢i kljucne funkcije unutar okvira transporta i
upravljanja prometom. Na primjer, ti su sustavi klju¢ni u kontroli prometne signalizacije,
osiguravajuéi nesmetan protok vozila kroz raskrizja i duz prometnica. Sustavi za detekciju
vozila olakSavaju ucinkovito upravljanje raskrizjima tocnim otkrivanjem vozila koja se
priblizavaju i optimiziranjem vremena prometne signalizacije u skladu s tim, te imaju klju¢nu
ulogu u naplati cestarine, omogucujuci besprijekorne transakcije i smanjuju¢i guzve na
naplatnim kuc¢icama. Ovi sustavi su ujedno i neophodni za u¢inkovito upravljanje parkiranjem,
pomazuci vozacima u lociranju raspolozivih parkirnih mjesta i olakSavaju¢i automatizirane
procese placdanja. Takoder pridonose i otkrivanju incidenata i upravljanju njima brzim
identificiranjem nesreca ili prekida prometa, omogucujuci brz odgovor i mjere ublazavanja.
Osim toga, sustavi za otkrivanje vozila sluZze kao neprocjenjivi alati za prikupljanje 1 analizu
prometnih podataka, pruZajuci bitne uvide u prometne obrasce, zariSta zaguSenja i ponasSanje

pri putovanju (Cai, 2022).

Unato¢ Sirokoj upotrebi, sustavi za detekciju vozila nailaze na razne izazove 1 ogranicenja u
svojoj implementaciji i radu. Uobicajeni problemi ukljucuju brigu o to¢nosti i pouzdanosti,
osobito u nepovoljnim vremenskim uvjetima ili okruzenjima s velikim prometom. Cimbenici
okoliSa poput loSeg osvjetljenja ili loSeg vremena mogu utjecati na izvedbu odredenih
tehnologija detekcije, zahtijevajuci stalnu kalibraciju 1 napore na odrzavanju (Saoudi, 2022).
TroSkovi povezani s instalacijom, odrZzavanjem i odrZzavanjem ovih sustava predstavljaju
znacajan faktor za razmatranje za vlasti u prometu i planere infrastrukture. Unato¢ tome,
nedavni napredak u tehnologiji detekcije vozila obecava rjeSavanje ovih izazova i otkljucavanje
novih moguénosti. Integracija sustava za otkrivanje vozila s inteligentnim transportnim
sustavima omogucuje poboljSanu funkcionalnost 1 interoperabilnost, olakSavajuci
besprijekornu komunikaciju i koordinaciju izmedu razli¢itth komponenti transportne mreZze.

Integracija algoritama strojnog ucenja i umjetne inteligencije u sustave detekcije omogucuje

65



napredno prepoznavanje uzoraka i naprednu analitiku, poboljSavajuci tocnost i u¢inkovitost
operacija upravljanja prometom. Spajanje modaliteta viSestrukih senzora poboljSava robusnost
i otpornost detekcije, ublazavaju¢i utjecaj ¢imbenika okoliSa i poboljsavajuéi cjelokupnu

izvedbu sustava (Tanwer, 2023).

Koristenje rubnih ra¢unalnih tehnologija omogucuje obradu i donosenje odluka u stvarnom
vremenu na rubu mreze, smanjujuci kasnjenje i poboljSavajuci odziv u dinami¢nim prometnim
okruzenjima. Iako je postignut znacajan napredak u podrucju sustava za detekciju vozila, ostaje
dovoljno mogucénosti za daljnja istrazivanja 1 inovacije. RjeSavanje postojecih izazova i
istrazivanje novih puteva za poboljsanje bit ¢e presudno u ostvarivanju punog potencijala ovih
sustava u oblikovanju buduénosti prijevoza i upravljanja prometom (Block, 2014). Kroz stalnu
suradnju 1 ulaganja u istraZivanje i razvoj, kontinuirana evolucija sustava detekcije vozila
obecava stvaranje sigurnijih, ucinkovitijih 1 odrzivijih transportnih sustava za zajednice Sirom
svijeta. Sustavi za detekciju vozila su sustavi koji se koriste otkrivanje, pracenje i
prepoznavanje vozila, a imaju vaznu ulogu u modernim prometnim sustavima pridonoseci
boljoj sigurnosti, u¢inkovitosti i upravljanju prometom. Postoji nekoliko vrsta tehnologija koje
se koriste za detekciju vozila, a najcesce koriStene tehnologije za detekciju vozila ukljuc¢uju
kamere koje detektiraju vozilo temeljem njegove slike, pri ¢emu kamere visoke rezolucije
koriste raCunalni vid za prepoznavanje vozila. Napredni programi analize slike omogucuju
identifikaciju vozila, vozaca te pracenje brzine vozila. Uz kamere, tu su i infracrveni senzori
koji detektiraju vozila prema njihovoj toplini koriste¢i infracrveno zracenje, Sto im omogucuje
registraciju toplinskih promjena uzrokovanih vozilom, osobito tijekom no¢i. Osim toga, radari
detektiraju vozila na osnovu refleksije radio valova, a obi¢no imaju Sirok kut detekcije, Sto ih
¢ini idealnim za pracenje prometa na ve¢im prometnicama. Tim tehnologijama zajednicki je

cilj efikasno pratiti 1 osigurati prometnu sigurnost.

Ove tehnologije se Cesto koriste u kombinaciji radi visoke razine toc¢nosti 1 pokrivenosti.
Razvojem tehnologije sustavi za detekciju vozila sve viSe koriste umjetnu inteligenciju kao alat
za poboljsanje tocnosti, te koriste 3D senzore za poboljSanje razumijevanja okoliSa Sto ¢e u

konacnici znacajno poboljsati performanse samog sustava.

Sustavi za detekciju vozila vazni su u upravljanju prometom i autonomnoj voznji. U tu svrhu
koriste se i aktivne i1 pasivne senzorske tehnologije. Pasivni sustavi uklju¢uju termalne kamere

za no¢no gledanje (Piniarski i sur., 2014) 1 geomagnetske senzore s do 98% to¢nosti (Lin i sur.,

66



2018). Aktivni sustavi Cesto koriste infracrvene kamere za detekciju na blize udaljenosti
(Piniarski i sur., 2014). Integracija navedenih tehnologija i sustava omogucuje prac¢enje brzine
vozila, automatsko upravljanje prometom, optimizaciju semafora 1 mnoge druge

funkcionalnosti koje unaprjeduju prometnu ucinkovitost i sigurnost.

3.2.3. Kooperativni pristup upravljanju sustavom javnog prijevoza

Kooperativni pristup upravljanju sustavom javnog prijevoza temelji se na suradnji razlicitih
dionika sustava kao $to su prijevoznici, nadlezna tijela, korisnici i npr. tehnoloska poduzeca
kako bi se poboljsala ucinkovitost, sigurnost i kvaliteta usluge javnog prijevoza. Ova vrsta
suradnje obuhvaca integraciju razli¢itih sustava, implementaciju tehnologija i razmjenu
podataka kako bi se stvorio kvalitetniji, u€inkovitiji javni prijevoz. Prednosti kooperativnog
pristupa upravljanju sustava javnog prijevoza ukljucuju:

- Poboljsanje sigurnosti. Kooperativni pristup moze doprinijeti porastu sigurnosti kroz
identifikaciju i uklanjanje opasnih mjesta na rutama javnog prijevoza i pruzanje
informacija korisnicima o potencijalnim nezgodama na ruti ili prometnim guzvama.

- PoboljSanje ucinkovitosti. Kooperativni sustav moze pomoc¢i ucinkovitosti kroz
optimizaciju ruta vozila javnog prijevoza kako bi se smanjilo vrijeme putovanja i
poboljsala iskoristivost vozila. Takoder moze se koristiti i za planiranje prometa javnog
prijevoza i prometa osobnih automobila kako bi se smanjile prometne guzve i povecala
prometna proto¢nost.

- PoboljSanje odrzivosti. Kooperativni sustav moze pomoc¢i odrzivosti kroz u€inkovito
koriStenje energije u sustavu javnog prijevoza smanjujuci time emisije Stetnih plinova.

Klju¢ni elementi kooperativnog pristupa upravljanju sustavima javnog prijevoza ukljucuju
digitalizaciju 1 dijeljenje informacija u stvarnom vremenu (Maia Pereira 1 sur., 2023),
komunikaciju i1 suradnju izmedu komponenti sustava (Sziics, 2009) i integraciju novih

tehnologija poput elektri¢nih autobusa 1 C-ITS (Viti 1 sur., 2020).

Kooperativni pristup upravljanju sustavom javnog prijevoza moze se ostvariti ukljucivanjem
korisnika u proces upravljanja, koriStenjem inteligentnih transportnih sustava, te koristenjem
zajednickih informacijskih sustava. Ukljucivanje korisnika u proces upravljanja pomaze u
razumijevanju njihovih potreba 1 olakSava prilagodbu sustava njima. KoriStenjem sustava
inteligentnih transportnih sustava poboljSava se odrZivost, ucinkovitost i sigurnost sustava
javnog prijevoza uglavnom kroz upotrebu senzora i u novije vrijeme kroz umjetnu inteligenciju,

dok se kroz koristenje zajednickih informatickih sustava poboljSava sama koordinacija sustava.
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Kooperativni sustav je slozen 1 stoga zahtijeva suradnju izmedu svih dionika koja je nuzna za
njegovu uspjesnu implementaciju. Kooperativni pristup upravljanju javnim prijevozom, koji
ukljucuje suradnju medu razli¢itim dionicima, Siroko je prepoznat kao bitan za postizanje
ucinkovitosti, pouzdanosti 1 odrzivosti u urbanoj mobilnosti (Heeres, 2016). Ova visestruka
strategija obuhvaca nekoliko klju¢nih komponenti, ukljucuju¢i snazan angazman dionika,
integrirane procese planiranja, inicijative za razmjenu podataka i uspostavu odgovarajucih
okvira politika (Hezarkhani i sur., 2021; Zegras, 2014; Mladenovi¢ i sur., 2019). Ovi elementi
funkcioniraju zajedno kako bi poboljsali u¢inkovitost sustava javnog prijevoza i odgovorili na
razli¢ite potrebe putnika i1 zajednica. Poticanjem koordinacije i suradnje medu susjednim
regijama, ova je inicijativa poboljSala povezanost, smanjila guzve i poboljsala ukupnu

mobilnost za stanovnike i posjetitelje.

Medutim, primjena kooperativnog pristupa nije jednostavna. Jedna znacajna prepreka odnosi
se na uspostavljanje pravednih mehanizama podjele troskova medu dionicima (Hezarkhani i
sur., 2021). Postizanje pravedne raspodjele financijskih odgovornosti klju¢no je za osiguravanje
pravedne raspodjele tereta financiranja infrastrukture i usluga javnog prijevoza medu svim
ukljuéenim stranama. Nadalje, uspostavljanje ravnoteze izmedu trziSne ucinkovitosti i
odrzivosti u javno-privatnim partnerstvima ostaje slozen zadatak (Zegras 2014). Dok takva
partnerstva nude potencijalne koristi, ukljucujuéi povec€ana ulaganja i inovacije, postoji potreba
da se osigura njihova uskladenost sa Sirim ciljevima odrzivosti i da u¢inkovito sluze javnom

interesu.

Purbani (2017), istice suradnicko upravljanje kao kljuan cimbenik u olakSavanju
konsenzusnog donoSenja odluka i rjeSavanja problema unutar podrucja upravljanja javnim
prijevozom. Poticanjem dijaloga 1 suradnje medu dionicima, pomaZe u upravljanju
konkurentskim interesima 1 prepoznavanju obostrano korisnih rjeSenja za sloZene izazove
prijevoza. Suradnja izmedu javnog sektora 1 nevladinih organizacija (NVO) klju¢na je za
unapredenje inicijativa za sigurnost na cestama i smanjenje nesreca 1 smrtnih slucajeva

povezanih s prometom (Gadek-Hawlena, 2018).

IskoriStavanjem vlastitog stru¢nog znanja 1 resursa, javne agencije 1 nevladine organizacije
mogu provoditi ciljane intervencije, podizati svijest 1 promicati sigurnu voznju, $to u konacnici

pridonosi sigurnijim i odrzivijim prometnim sustavima. Kooperativni pristup upravljanju

javnim prijevozom nudi obecavaju¢i put prema postizanju ucinkovitije, pouzdanije i odrzivije
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urbane mobilnosti. Poticanjem suradnje medu dionicima, rjeSavanjem klju¢nih izazova i1
iskoriStavanjem kolektivne stru¢nosti, gradovi i regije mogu izgraditi prometne sustave koji
zadovoljavaju razli¢ite potrebe svog stanovnistva, istovremeno unapredujuéi Sire ciljeve

odrzivosti.

3.2.4. Karakteristike naprednog upravljanja sustavom javnog prijevoza

Napredno upravljanje sustavom javnog prijevoza je pristup koji se temelji na koristenju
najmodernije tehnologije kako bi se poboljSala ucinkovitost, sigurnost, fleksibilnost i
korisnicko iskustvo. Cilj ovog pristupa stvaranje je sustava javnog prijevoza koji je prilagoden
potrebama korisnika i koji je u skladu s ciljevima odrzivog razvoja. Klju¢ne karakteristike
naprednog upravljanja sustavom javnog prijevoza su: implementacija sigurnosnih sustava, kao
Sto su nadzorne kamere, sustavi za upravljanje vozilima i sustavi kontrole pristupa, znacajno
doprinosi sigurnosti svih dionika u prometu. S druge strane, odrzivost i ekologija vazni su
aspekti upravljanja sustavom, gdje optimizacija ruta, smanjenje emisija Stetnih plinova i poticaji
za koriStenje ekoloski prihvatljivih prijevoznih sredstava imaju klju¢nu ulogu. Integracija svih
informacija omogucéava centralizirano prikupljanje podataka o prometu, voznom redu i
izvanrednim situacijama na jednoj platformi, §to poboljSava upravljanje i prac¢enje prometnih
operacija. Pra¢enje vozila putem GPS sustava osigurava to¢nu lokaciju vozila u stvarnom
vremenu 1 pruza informacije o dolasku ili odlasku, §to olakSava optimizaciju voznih redova 1

pravovremenu reakciju u kriznim situacijama.

Kao $to je ranije navedeno, upravljanje sustavom javnog prijevoza ukljucuje koriStenje
inteligentnog transportnog sustava, koriStenje velike koli¢ine podataka 1 uklju¢ivanje korisnika
u sam proces upravljanja. Napredno upravljanje sustavima javnog prijevoza obuhvaca Siroku
lepezu kriticnih komponenti koje pridonose njithovoj ucinkovitosti, odrZivosti 1 ukupnoj
ucinkovitosti. Malekzadeh 1 sur. (2020) 1 Rahman 1 sur. (2016), naglaSavaju iznimnu vaznost
integriranih multimodalnih mreza, istiCu¢i nuZznost uspostave ucinkovitog institucionalnog
okvira za potporu besprijekorne povezanosti i moguénosti multimodalnog prijevoza. Nadalje,
Malekzadeh 1 sur. (2020), isti¢e klju¢nu ulogu donoSenja odluka temeljenih na podacima u
optimiziranju planiranja ruta i raspodjeli resursa, omogucujuci prijevoznickim agencijama da
dinamicki odgovore na povecanu potraznju putnika i operativne izazove. Uz operativnu
optimizaciju, poboljSanje iskustva putnika ostaje glavni prioritet. Seca (2007), zagovara
pristupe usmjerene na kupca, zalazu¢i se za implementaciju mobilnih aplikacija jednostavnih

za koriStenje, zaslone sa informacijama u stvarnom vremenu i druge tehnoloSke inovacije kako
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bi putnicima omogucili pravovremene 1 tocne informacije o putovanju. Implementacija
elektronickih sustava pojednostavljuje proces kupnje karata i pla¢anja usluga javnog prijevoza,
¢ime se unapreduje ukupno iskustvo putnika. Ove inicijative ne samo da povecavaju
zadovoljstvo korisnika, ve¢ i poticu vecu lojalnost vozaca i angazman u uslugama javnog

prijevoza.

Napredno upravljanje javnim prijevozom danas je nemoguce provoditi bez svijesti o ekologiji
vozila s niskim emisijama 1 integracija obnovljivih izvora energije, u ublazavanju utjecaja
tranzitnih operacija na okoli$ i smanjenju emisija ugljika. Prihvac¢anjem ekoloski prihvatljivih
praksi, prijevoznici mogu doprinijeti Sirim ekoloSkim ciljevima i promovirati odrziviji
ekosustav gradskog prijevoza. Inovativni mehanizmi financiranja imaju klju¢nu ulogu u

olakSavanju Sirenja i poboljSanja infrastrukture 1 usluga javnog prijevoza.

Popovi¢ (2018), naglasava vaznost javno-privatnog partnerstva i shemu integracije cijena
karata u osiguravanju financiranja i ulaganja za projekte prijevoza, omogucujuci agencijama da
prevladaju financijska ogranicenja i isporuce visokokvalitetne, dostupne opcije prijevoza
javnosti. Osiguravanje pristupacnosti i socijalne ukljucenosti unutar sustava javnog prijevoza
imperativ je za poticanje jednakog pristupa uslugama mobilnosti. Quelhas 1 sur. (2021) 1 Hasan
1 sur. (2023), naglasavaju potrebu rjeSavanja prepreka pristupacnosti i davanja prioriteta
potrebama ranjivih 1 marginaliziranih populacija, ukljucuju¢i osobe s invaliditetom, starije
osobe 1 zajednice s niskim primanjima. Usvajanjem inkluzivnih nacela dizajna i pruZanjem
prilagodenih usluga, prijevozni¢ke agencije mogu osigurati da njihovi sustavi budu dostupni
svim ¢lanovima drustva, promicuci druStvenu jednakost 1 ukljuc¢enost. Naposljetku, povecanje
otpornosti 1 pripravnosti za hitne sluc¢ajeve klju¢no je za zaStitu sustava javnog prijevoza od
raznih poremecaja, od prirodnih katastrofa do pandemija. Implementacijom snaznih planova za
nepredvidene situacije, protokola za hitne slucajeve 1 mjera otpornosti infrastrukture,
prijevoznici mogu minimizirati prekide usluga i1 osigurati kontinuitet rada, ¢cime se povecava

pouzdanost i otpornost mreza javnog prijevoza.

3.3. Cimbenici utjecaja na svijest o sigurnosti javnog prijevoza

Na svijest o sigurnosti javnog prijevoza utjecu razliciti ¢imbenici. PsiholoSka udobnost sa
strancima ima najveci utjecaj na percepciju sigurnosti, a slijede spol 1 osobna iskustva (Currie
1 sur., 2013). Sigurnost je najvazniji ¢imbenik koji utjeCe na interes za koriStenje javnog
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prijevoza isti¢e Kriswardhana i sur. (2022). Ostali utjecajni ¢imbenici uklju¢uju pouzdanost
usluge, udobnost, prakti¢nost i pristupacnost (Baqarizky 1 sur., 2022; Virkar i sur., 2018).
Kvaliteta usluge, osobito funkcionalnost i atributi povezani sa sigurnoscu, znacajno utjecu na
percipiranu pristupacnost (Friman 1 sur., 2020). Ovi nalazi naglaSavaju slozeno medudjelovanje

¢imbenika koji utjeCu na svijest o sigurnosti javnog prijevoza i njegovu upotrebu.

Prijevoznici i1 nadlezna tijela moraju imati jasnu politiku sigurnosti koja se provodi tako da
vozila javnog prijevoza moraju biti tehnicki ispravna, opremljena sigurnosnim mjerama, a
vozaci obuceni za sigurnu voznju. Ukoliko su vozila javnog prijevoza tehnicki ispravna i vozaci
obuceni za sigurnu voznju, korisnici ¢e se osjecati sigurno za voznju. Razumijevanje i pravilno
upravljanje ovim ¢imbenicima klju¢no je za poboljSanje svijesti o sigurnom javnom prijevozu.
Ulaganje u infrastrukturu, edukacija i implementacija tehnologije mogu biti koraci prema

stvaranju sigurnijeg okruZenja u javhom prijevozu.

Na svijest o sigurnosti javnog prijevoza utje¢e mnostvo medusobno povezanih ¢imbenika koji
zajedno oblikuju percepciju 1 ponaSanje putnika pri koriStenju sustava javnog prijevoza. Ti
¢imbenici obuhvacaju razliite dimenzije, od individualnih iskustava do drustvenih okvira.
Sigurnost u javnom prijevozu ima izuzetan znacaj za putnike te utjece na njihovu percepciju i
udobnost tijekom putovanja. U kontekstu javnog prijevoza, percipirani rizici i opasnosti imaju
kljuénu ulogu u oblikovanju svijesti putnika o sigurnosti. Razli¢iti ¢imbenici, ukljucujuci
zabrinutost zbog nesreca, kriminala, terorizma i osobne sigurnosti, imaju vaznu ulogu u

formiranju osjecaja sigurnosti medu putnicima (Friman 1 sur., 2020).

Kako bi se unaprijedila svijest o sigurnosti u javnom prijevozu, kljucno je osigurati u¢inkovitu
komunikaciju i pravovremeno §irenje informacija. Jasne i dostupne informacije o sigurnosnim
aspektima prijevoza, prenesene putem razliCitih kanala poput znakova, najava, druStvenih

medija 1 sigurnosnih kampanja, pridonose percepciji sigurnosti medu putnicima (Provan, 2017).

Vazan aspekt sigurnosti u javnom prijevozu odnosi se na infrastrukturu i dizajn sustava.
Sigurnosna infrastruktura poput rasvjete, rasporeda stanica te sustava nadzora rade klju¢nu
ulogu u osjecaju sigurnosti i udobnosti putnika (Deniz, 2019). Implementacija sigurnosnih
mjera 1 propisa takoder je od izuzetne vaznosti za stvaranje sigurnog okruZenja u javnom

prijevozu. Prisutnost sigurnosnih mjera poput pregleda cijena karata, policijskog nadzora,
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CCTYV nadzora i protokola za hitne slucajeve dodatno doprinosi osjecaju sigurnosti medu

putnicima (Eker, 2019).

Drustveni i1 kulturoloski ¢imbenici takoder imaju utjecaj na svijest o sigurnosti u javnom
prijevozu. Socijalno povjerenje, kulturna uvjerenja i meduljudske interakcije oblikuju
percepciju pojedinaca o sigurnosti, poti¢u¢i kulturu osvijeStene sigurnosti medu putnicima
(Poliak i sur., 2016). Osobna iskustva i prioriteti pojedinaca takoder imaju klju¢nu ulogu u
formiranju svijesti o sigurnosti. Prethodna iskustva, prosli incidenti 1 individualne preferencije
imaju znacajan utjecaj na percepciju rizika i prioriteta sigurnosti medu putnicima (Nygren i sur.,
2013). Regulatorni okvir 1 politike takoder su od izuzetne vaznosti za upravljanje sigurnoséu u
javnom prijevozu. Uc¢inkovite regulatorne mjere i sigurnosne politike kljuéne su za promicanje

uskladenosti 1 povecanje sigurnosti unutar mreZa javnog prijevoza (Suraji i sur., 2021).

Vazan dio utjecaja na sigurnost imaju i tehnoloske inovacije koje pruzaju nove mogucénosti za
unapredenje sigurnosti u javnom prijevozu. Koristenje naprednih tehnoloskih rjeSenja poput
pametnih sustava nadzora i alarmnih sistema moZe znac¢ajno doprinijeti osjecaju sigurnosti
putnika (Chung, 2019). Sveobuhvatnim rjeSavanjem ovih razli¢itih ¢imbenika, dionici mogu
razviti strategije za povecanje svijesti o sigurnosti javnog prijevoza, poticanje kulture
osvijestene o sigurnosti medu putnicima i poboljSanje ukupnih sigurnosnih rezultata unutar
mreZa javnog prijevoza. Dakle, razumijevanje razli¢itih ¢imbenika i1 implikacija za svijest o
sigurnosti u javnom prijevozu kljucno je za stvaranje sigurnog i ugodnog putni¢kog iskustva.
Integracija razli€itih strategija 1 pristupa, uz suradnju svih relevantnih dionika, kljucna je za

postizanje sigurnog i pouzdanog sustava javnog prijevoza.

3.3.1. Individualni ¢cimbenici

Cimbenici koji utje€u na svijest o sigurnosti u prijevozu dijele se na individualne ¢imbenike i
¢imbenike okruzenja. Individualnim ¢imbenicima (Feng 1 sur., 2021; Tao i sur., 2017; Parr i
sur., 2016; Starkey i sur., 2016; Beanland i sur., 2014; Berdoulat, Vavassori i Sastre, 2013; Chen,
2009) smatraju se demografske karakteristike i osobine li¢nosti. Demografske karakteristike
ukljucuju informacije o dobi, spolu, geografskom podrucju, stupnju obrazovanja i visini

primanja (New Mexico Department of Health, 5.11.2018).

Spol, dob, stupanj obrazovanja, zanimanje, prihod i nacin putovanja imaju znacajan utjecaj na

nain koriStenja usluga javnog prijevoza (Zhu i sur., 2014). Muskarci su skloniji manje
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sigurnom ponaSanju u prijevozu pa ih tako primjerice vec¢i udio ne koristi sigurnosni pojas
(Ghadban i sur., 2018). Pripadnice zenskog spola osje¢aju manje sigurno prilikom koristenja
javnog prijevoza, osobito u no¢nim satima $to ¢e rezultirati trazenjem pratnje za putovanje ili
izbjegavanja putovanja. Dob pojedinca je vazna za ponasanje pojedinca jer su mlade osobe,
pogotovo adolescenti skloniji rizicnijem ponasanju i znatno manje svjesni rizika tijekom
putovanja.

Osobine li¢nosti podrazumijevaju prepoznatljiv obrazac osjecaja, misli i ponaSanja pojedinaca
(McCrae 1 Costa, 2021), a znacajno su povezane s rizicnim ponaSanjem sudionika u prometu.
Osobine li¢nosti doprinose neizravnim ucincima na rizik nesre¢e vodenim nesigurnim
ponasanjem sudionika u prometu (Tao i sur., 2017). Individualne karakteristike pojedinca poput
temperamenta, odgovornosti, discipline, anksioznosti, labilnosti, hipohondrije i sl. mogu imati
znacajan utjecaj na njegovu percepciju sigurnosti u javnom prijevozu. Psiholoski faktori poput
raznih fobija, anksioznost 1 sl., mogu dodatno pojacati osjecaj rizika i nesigurnosti kod
pojedinca u zatvorenim prostorima. Uz psiholoSke faktore postoji i fizioloski faktor poput
invaliditeta pojedinca koji moze utjecati da pojedinac osjeca nesigurnost, recimo zbog
manjkave infrastrukture ili neprilagodenog vozila. Temperament pojedinca je vazan faktor koji
determinira osjecaj sigurnosti, npr. kod osoba koje su po prirodi ekstroverti. Takve osobe
uglavnom su sklonije riziku i mogu biti manje osjetljivi na potencijalne opasnosti i nece toliko
brinuti o sigurnosti. S druge strane osobe Ciji je temperament smireniji, stalozeniji vrlo
vjerojatno Ce biti skloniji sigurnijem, opreznijem ponasanju i imati vecu svijest o potencijalnim
opasnostima. Ujedno 1 osobna iskustva pojedinca mogu utjecati na percepciju rizika i strah od
koriStenja javnog prijevoza, osobito ako su pojedinci doZivjeli neko negativno iskustvo.
Navedeni ¢imbenici oblikuju svijest pojedinca o sigurnosti u prijevozu i utje€u na njegovo

ponasanje prilikom koriStenja prijevoza.

3.3.2. Cimbenici okruzenja

Uz individualne ¢imbenike vazan utjecaj na svijest o sigurnosti imaju ¢imbenici okruzenja
(edukacija o sigurnosti u prometu, evidencija prometnih prekrSaja, odobravanje krSenja
prometnih propisa i prometna kultura) (Feng i sur., 2021). Edukacije o sigurnosti u prijevozu,
posebice kod djece, znacajno unaprjeduju njihovo sigurnosno znanje, ali i svijest o sigurnosti u
prijevozu (Rosenbloom 1 sur., 2008). Svijest o sigurnosti u kontekstu javnog prijevoza odnosi
se na sigurnosno znanje putnika koje omogucava zastitu osoba (pojedinca i1 drugih), kao i
utjecaja na druge kako bi se ponasali sigurno u javnom prijevozu (Wang i sur., 2020). Pojedinci

¢e vjerojatnije viSe razviti svijest o sigurnosti ukoliko percipiraju ponaSanje ljudi oko sebe te
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ako njithovi prijatelji 1 obitelj poStuju odredene propise o sigurnosti (Chang i Liao, 2010; Chan
i sur., 2005). Takoder, normativni poticaj od vaznih osoba pozitivno utjee na razvoj svijesti
pojedinca (Asif 1 sur., 2018). Naglasava se uloga interpersonalnog okruzenja prilikom
proucavanja svijesti pojedinca o sigurnosti u prijevozu. Obitelj 1 prijatelji mogu biti temelj
emocionalne podrSke u razvoju svijesti o sigurnosti. Ukoliko ve¢i udio bliskih osoba ne
odobrava krSenje propisa o sigurnosti u prijevozu veca je svijest pojedinca o istoj (Feng i sur.,

2021).

Kultura sigurnosti u prijevozu ukljucuje sve ¢imbenike koji se odnose na vozace, vozila i
infrastrukturu (Levidkangs, 1998) te stoga ima snazan utjecaj na svijest pojedinca o sigurnosti.
Gehlert i sur. (2014) naglasavaju kako ista objedinjuje misli i osjecaje sudionika o prijevozu u
okruzenju kao 1 mogu¢im namjerama sudionika glede ponaSanja. Na percepciju sigurnosti
javnog prijevoza mogu utjecati kadrovske 1 sigurnosne mjere. Putnici se osjeaju zasticeno
policijskim nadzorom, videonadzorom, dcestim sigurnosnim pregledima 1 prisutnoscéu
zastitarskog osoblja na kolodvorima. Medutim, ako se ovakve mjere opreza ne poduzimaju,
osoba se moze osjecati izlozeno i1 nelagodno. Psiholoski ¢imbenici, kao S$to je neugoda sa
strancima, snazno utje€u na percepciju osobne sigurnosti u javnom prijevozu (Currie 1 sur.,
2013). Cimbenici okolia zna¢ajno utjeCu na sigurnost u javnom prijevozu (Montoro i sur.,
2018). Visoke stope kriminala, vandalizma ili uznemiravanja mogu potaknuti neprijateljsku
atmosferu 1 naruSiti povjerenje korisnika javnog prijevoza. Prilikom koriStenja javnog
prijevoza, percepcija putnika o udobnosti i sigurnosti pod utjecajem je kombinacije ¢imbenika
okruzenja. Stoga je klju¢no da gradski planeri, urbanisti 1 sluzbe za prijevoz suraduju kako bi
uspostavili atmosferu koja potice korisnike javnog prijevoza da se osjecaju sigurnima i

pouzdanima.

3.3.3. Ostali cimbenici

Osim vanjskih, unutarnjih, individualnih i ¢imbenika okruzenja. Na svijest o sigurnosti javnog
prijevoza mogu utjecati i drugi ¢imbenici. Psiholoska udobnost sa strancima ima najveci utjecaj
na percepciju osobne sigurnosti, a slijede je spol 1 stvarni sigurnosni incidenti (Currie 1 sur.,
2013). Sigurnost i zaStita znacajno utjeCu na zadovoljstvo 1 lojalnost korisnika (Mah 1 sur.,
2019). Medutim, za vozace i1 vlasnike medugradskih autobusa prihod je prioritetniji od
sigurnosti (Suraji 1 sur., 2021). Za kamionski prijevoz presudni su ¢imbenici ponaSanje vozaca,

okolno okruZenje 1 vladino zakonodavstvo (Jie 1 sur., 2019). Prema Bagqgarizkyu 1 sur. (2022)
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redovitost, jednakost, sigurnost i pristupacnost utjeCu na spremnost putnika na koristenje javnog

prijevoza.

Ovi ¢imbenici su medusobno povezani i zajedno doprinose stvaranju sigurnijeg okruzenja za

sve korisnike javnog prijevoza. Za poboljsanje svijesti o sigurnosti javnog prijevoza nuzno je

uzeti u obzir sve ¢imbenike.

Na svijest o sigurnosti javnog prijevoza utjecu razliciti ¢cimbenici koji obuhvacaju razlicite

aspekte iskustva prijevoza, a koji ukljucuju:

1.

Odrzavanje infrastrukture. Redovito odrzavanje i odrzavanje komponenti
infrastrukture kao $to su tracnice, signali i kolodvori doprinose osje¢aju sigurnosti i
pouzdanosti putnika (Oliveira, 2022). Projektiranje infrastrukture i urbanisti¢ko
planiranje su vaZzni. Putnici se osjecaju sigurnije kada se nalaze na dobro
osvijetljenim stanicama, na autobusnim i tramvajskim linijama te na jasno oznaenim
pjesackim stazama. Neuredne stanice, slabo osvijetljena podrucja i loSe postavljene

staze mogu doprinijeti osjec¢aju nelagode kod pojedinca.

2. Ucestalost 1 pouzdanost usluga. Dosljednost i pouzdanost rasporeda usluga imaju

klju¢nu ulogu u oblikovanju percepcije sigurnosti putnika. Pouzdano pruzanje usluga
pruza povjerenje putnicima 1 povecava svijest o sigurnosti (Jameel, 2018). Putnici
kasnjenjima 1 drugim problemima na cesti. Iz tog razloga, osje¢aj sigurnosti i
udobnosti putnika moze se poboljSati dobro planiranim obrascima prometa i

rutinskim odrZavanjem infrastrukture 1 automobila.

3. Pristupacnost. Znacajke pristupacnosti, ukljucujuc¢i rampe za invalidska kolica, dizala

1 prioritetna sjedala, osiguravaju da je javni prijevoz dostupan svim putnicima, bez
obzira na njihove fizicke sposobnosti (Ibrahim i sur., 2023). U svrhu pristupacnosti
usluga javnog prijevoza osobama s invaliditetom nuzno je koristiti posebno
prilagodena vozila koje prati prilagodena infrastruktura, a nuzna je i obuka samog

osoblja javnog prijevoza.

4. Uvjeti okolisa. Cimbenici poput kvalitete zraka, kontrole temperature i razine buke u

tranzitnim okruZenjima utjecu na udobnost putnika i percepciju sigurnosti (Nygren 1
sur., 2013). Primjerice loSa kvaliteta zraka 1 visoka razina buke moZe negativho

utjecati na zdravlje korisnika i imati utjecaj na samu udobnost putovanja. Isto tako 1
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temperatura unutar samog vozila moze utjecati na udobnost putovanja, pogotovo ako
je ona ugodna.

5. Razmatranja javnog zdravlja. Higijenski standardi, ¢isto¢a vozila i postaja te mjere za
sprjecavanje Sirenja bolesti klju¢ni su za odrzavanje svijesti o javnom zdravlju i
sigurnosti (Jie 1 sur., 2019). za odrzavanje higijenskog standarda nuzno je redovito
vanjsko i unutarnje ¢iS¢enje vozila kako bi se uklonile prljavstine nakupljene tijekom
putovanja i o¢uvalo zdravlje korisnika. Ujedno nuzno je odrzavati i Cistocu stanica
javnog prijevoza.

6. Angazman zajednice. Angazman s lokalnim zajednicama i dionicima potie osjecaj
vlasniStva i odgovornosti za sigurnost javnog prijevoza. Ukljucivanje zajednice u
sigurnosne inicijative doprinosi sigurnijem tranzitnom okruzenju (Albutt, 2021).
Zajednica je bitna za procese razvoja javnog prijevoza jer ¢e njihovo djelovanje
rezultirati boljom uslugom koja je prilagodenija njihovim potrebama.

7. Ekonomski c¢imbenici. Financijska dostupnost cijena karata javnog prijevoza i
ekonomske prepreke pristupu mogu utjecati na percepciju putnika o sigurnosti i
utjecati na njihov izbor nacina prijevoza (Ababio-Donkor, 2020). Jednako tako
financiranje javnog prijevoza putem poreznih politika vlasti ili raznih subvencija
moze utjecati na razinu sigurnosti, udobnost, razvoj same prometne infrastrukture, te
potice pojedinca na koriStenje usluga javnog prijevoza.

8. Pripravnost za krizne situacije. Pripremljenost za hitne slucajeve, jasna komunikacija
tijekom kriza i u€inkoviti protokoli odgovora klju¢ni su za odrZzavanje povjerenja
javnosti 1 svijesti o sigurnosti (Ibrahim 1 sur., 2018). Operateri javnog prijevoza duzni
su imati planove za upravljanje krizama, obuciti osoblje za postupanje u kriznim

situacijama 1 naravno imati vozila i stanice opremljene sigurnosnim sustavima.

Ovi ¢imbenici zajedno oblikuju percepciju putnika o sigurnosti i utjeCu na njihov izbor
prijevoza. Na primjer, prisutnost nadzornih mehanizama u autobusima moze poboljSati
percepciju sigurnosti, dok pitanja pristupac¢nosti mogu odvratiti putnike od koristenja javnog

prijevoza..

3.4. Mjere za povecanje sigurnosti putnika

Niz strategija i intervencija moze povecati sigurnost putnika u javnom prijevozu. Dizajnerske
odluke, kao $to je stvaranje prostornog modela koji se bavi pitanjima okoliSa, proizvoda i
upravljanja, mogu poboljSati percipiranu sigurnost (Deniz, 2019). Proaktivhe mjere,
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prilagodene razliitim razinama razvoja epidemije, kljucne su za sprjeCavanje izbijanja bolesti
u javnom prijevozu (Budzynski i sur.,, 2021). Zastita sigurnosti i sigurnosne procedure,
ukljucujuéi razumijevanje putnika i provedbu pravila, kljuéni su u javnom cestovnom prijevozu
(Madalina, 2017). Tehnologija moze obavljati klju¢nu ulogu u poboljSanju sigurnosti
pacijenata, osobito u procesu identifikacije (Silva, 2023). Biomehanic¢ka razmatranja vazna su
za siguran prijevoz ozlijedenih osoba, uz potrebu za novim standardima i mehanizmima
(Gogiashvili i sur., 2021). Sigurnosna obuka, iako je uobicajeni odgovor na operativna pitanja,
zahtijeva preispitivanje svojih pretpostavki (Bieder, 2018). Intervencije povezane s cestovnhom
sigurno$¢u povezane s infrastrukturom, ukljucujuéi dizajn kolnika i odvijanje prometa, kljucne
su za sigurnost prometa (Benekohal, 2019). Konacno, poznate protumjere za glavne ¢imbenike
rizika za sigurnost na cestama, poput prebrze voznje i nekoriStenja sigurnosnog pojasa,

potrebno je sveobuhvatno preispitati i implementirati (Sivak 1 sur., 2006).

Sigurnost javnog prijevoza moze se povecati raznim mjerama. Ugradnja sinkroniziranih sustava
nadzora s kontrolnim centrima moze poboljsati odgovor na opasne situacije (Gutek, 2018).
Tijekom pandemija klju¢na je provedba zastitnih mjera i razvoj alata za upravljanje (Budzynski
isur., 2021). StrateSke mjere poput optimizacije modalnog prijevoza, poboljSanja voznog parka
autobusa i razvoja informacijskog sustava mogu poboljsati kvalitetu usluge (Borozenets, 2020).
Sirenje usluga noénog javnog prijevoza moze smanjiti prometne nesreée i poboljsati javnu
sigurnost (Henezi 1 Winkler, 2023). Ove mjere zajednicki doprinose sigurnijim i u¢inkovitijim

sustavima javnog prijevoza.

3.4.1. Represivne mjere

Represivne mjere povecanja sigurnosti putnika u javnom prijevozu su mjere koje se
usmjeravaju na kaznjavanje pocinitelja kaznenih djela u javnom prijevozu. Mogu biti
ucinkovite u odvracanju potencijalnog pocinitelja, ali isto tako mogu prouzrociti 1 negativne
posljedice kao §to su povecanje osjeCaja nesigurnosti medu putnicima, pogorSanje odnosa

izmedu zajednice 1 policije, ¢ak i diskriminaciju odredenih skupina ljudi.

Sigurnost javnog prijevoza postala je veliki problem, posebno u svjetlu nedavnih pandemija i
sve veceg prometnog zaguSenja. Avdeev (2020) predlaze poboljSanje pravnih okvira za
sigurnost prometa. Preporucuje se stroza provedba zakona o voznji u pijanom stanju kako bi se

smanyjile nesre¢e (Trybus, 2021).
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PredloZen je niz represivnih mjera za povecanje sigurnosti putnika u javnom prometu. To
ukljucuje protuteroristicke sigurnosne mjere na kolodvorima (Carter i sur., 2016), uslugu
izvjeSc¢ivanja temeljenu na mobilnoj aplikaciji za ublazavanje vandalizma i krade (Kluth i sur.,
2013) i policijsku provedbu visoke vidljivosti kako bi se poboljsalo pridrzavanje vozaca zakona
0 pjeSacima u blizini tranzitnih stanica (Craig i sur., 2019). Medutim, postoji zabrinutost oko
provedbe sigurnosnih postupaka i razumijevanja putnika u javnom cestovnom prijevozu
(Madalina, 2017). Odluke o dizajnu takoder su klju¢ne za stvaranje sigurnijeg javnog prijevoza
(Deniz, 2019), a potrebne su proaktivne mjere za sprjeavanje izbijanja epidemija (Budzynski
1 sur., 2021). Percepcije putnika o sigurnosnim provjerama na stanicama podzemne zeljeznice
opcenito su pozitivne, sa spremnoséu na kompromis izmedu ucinkovitosti putovanja i
privatnosti za sigurnost (Shi, 2019). Prevencija kaznenih djela u putnickom cestovnom prometu
u zemljama EU podrazumijeva razvoj sigurnije infrastrukture i pravnu edukaciju javnosti
(Rudyk i sur., 2022). Konac¢no, integracija razli¢itih prometnih sustava klju¢na je za poboljSanje

sigurnosti na cestama i natjecanje s koriStenjem privatnih vozila (Hammer i sur., 2020).

Represivne mjere nisu uvijek uc¢inkovite u povecanju sigurnosti putnika u javnom prijevozu te
je stoga vazno da budu uskladene s drugim mjerama za povecanje sigurnosti. Ujedno 1 sam
odabir represivnih mjera treba biti pazljivo razmotren kako bi se postigao optimalan ucinak s

minimalnim nezeljenim posljedicama.

3.4.2. Edukacija i obrazovanje sudionika u prometu

Edukacija 1 obrazovanje klju¢ni su elementi poboljSanja sigurnosti u prometu. Malan 1 sur.
(2016), naglasavaju potrebu za koordiniranom strategijom za integraciju obrazovanja o
sigurnosti na cestama u kurikulum daljnjeg obrazovanja i osposobljavanja, isti¢u¢i vaznost
promjene stavova uz znanje. Alonso 1 sur. (2022), smatraju da je obuka korisnika visoko
cijenjena medu vozaCima. Mayhew 1 sur. (2002), zalazu se za empirijski utemeljeno
obrazovanje vozaca kako bi se odgovorilo na jedinstvene rizike s kojima se suoc¢avaju mladi
vozaci. Boot i sur. (2013), naglaSavaju potrebu za prilagodenom obukom za starije vozace kako

bi se poboljsala sigurnost.

Edukacija sudionika u prometu moze se provoditi na razli¢ite nacine. U Skolama ucenici stjecu
znanje o prometnim propisima i pravilima ponasanja, dok se obrazovanje odraslih fokusira na
vozace, pjeSake, bicikliste 1 ostale sudionike u prometu. AutoSkole imaju klju¢nu ulogu jer je

obuka za vozace obvezna 1 ukljucuje u€enje o prometnim pravilima. Ujedno, kampanje za
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podizanje svijesti o sigurnosti u prometu provode se putem razli¢itih medija, kako bi se dodatno

informirali svi sudionici.

Obrazovanje sudionika u prometu takoder uklju¢uje obuku na simulatorima, §to se pokazuje
kao ucinkovit nain za razvijanje potrebnih vjeStina za sigurno ponasSanje. Vjezbe na cesti
pomazu polaznicima da primijene naucene vjeStine u stvarnim uvjetima, dok programi
prevencije prometnih nesrec¢a Cesto ciljaju rad s mladima iz rizi¢nih skupina s ciljem smanjenja

vjerojatnosti nastanka nesreca.

U brojnim ranije provedenim istrazivanjima naglasava se koliko je vazno osigurati da su ljudi
educirani i osposobljeni za sigurno ponasanje na cestama. Saadati (2020), istice da je bitno
koristiti pouzdane obrazovne metode, dok Agre (2016) i Andrade (2021), navode da je vazno
uciti ljude o sigurnosti ve¢ od malih nogu. Aquino (2020) 1 Miravalles (2014), isti¢u kako je
vazno educirati odrasle ljude o sigurnosti u prometu i kako se cestovno obrazovanje mijenjalo

tijekom godina.

Sveobuhvatan pristup obrazovanju o sigurnosti na cestama, koji se temelji na provjerenim
metodama vrlo je vazan za sigurno ponaSanje pojedinca u prometu. Edukacija i obrazovanje
vrlo su vazni za sve dobne skupine, od djece do odraslih jer mogu pomoci u povecanju
sigurnosti u prometu, smanjenju broja prometnih nesre¢a i smanjenju broja nastradalih u
prometnim nesre¢ama. Medutim, joS uvijek ima prostora za poboljSanje edukacije i obrazovanja
sudionika u prometu. Potrebno je poboljSati suradnju izmedu razli¢itih institucija koje su
ukljucene u ovu problematiku, povecati ucestalost edukacije u Skolama, a potrebno je 1 razviti

nove programe za obrazovanje odraslih.

Lesnikowska-Matusiak (2010) 1 Andruszkiewicz (2021), daju prakti¢ne primjere o tome kako
razvijati programe za u¢enje o sigurnosti na cestama 1 kakvu ulogu imaju ucitelji u osnovnim
Skolama. Kako bi edukacija i obrazovanje bili S§to ucinkovitiji potrebno je da budu ciljno
usmjereni na specifiéne skupine sudionika u prometu, suvremeni odnosno uskladeni sa
najnovijim znanstvenim spoznajama o sigurnosti u prometu i interaktivni kako bi sudionici u
prometu mogli aktivno sudjelovati u u€enju. Subaryata (2022), navodi da je vazno intenzivirati
edukaciju ucenika o sigurnosti u prometu. Edukacija bi trebala biti kontinuirani proces i

redovito azuriranje znanja o sigurnosti u prometu pomaze odrzati visoke standarde svijesti 1
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odgovornosti medu sudionicima u prometu. Ulaganjem u edukaciju i obrazovanje sudionika

promet ¢e se uciniti sigurnijim za sve.

3.4.3. Tehnicko - tehnoloske mjere

Tehnicko-tehnoloske mjere sigurnosti u javnom prijevozu klju¢ne su u osiguravanju sigurnosti
svih sudionika kroz primjenu razliitih tehnickih i tehnoloSkih rjeSenja. Tehnicke mjere
usmjerene su na sprjeCavanje prometnih nesreca 1 kriminalnih aktivnosti na stanicama i u
vozilima javnog prijevoza. Ove mjere ukljucuju sustave videonadzora, senzore za detekciju
pokreta, alarmne sustave te fizicku zaStitu poput reSetki ili vrata koja sprjeavaju pristup
nepozeljnim osobama. Rudyk i sur. (2022), naglasavaju potrebu za sigurnijom infrastrukturom
1 sigurnosnim znacajkama vozila, dok Madalina (2017) naglasava vaznost sigurnosnih
postupaka i1 provodenja politike. Ojedokun 1 sur. (2022) 1 Wojuade 1 Badiora (2017), isticu
ranjivost zeljeznickih i autobusnih kolodvora na kriminalne aktivnosti, dok Ojedokun i sur.
(2022) posebno izdvajaju vandalizam, kradu i utaju karata kao uobicajene probleme. Ceccato
(2015) 1 Abdullaev (2021) daju Siru perspektivu, pri ¢emu Ceccato (2015) zagovara fokusiranje
na kontekst vezan uz Zeljeznice 1 sigurnost putnika, a Abdullaev (2021) predlaze poboljSanu
metodu za procjenu cestovne sigurnosti na raskrizjima. Zandiatashbar (2023), nudi tehnoloska
i ekoloska rjeSenja, te identificira znacajke okruzenja koje su u korelaciji s kriminalom u
podru¢jima tranzitnih stanica. Za postizanje ucinkovitosti ovih mjera nuzno je osigurati
suradnju izmedu prijevoznika, nadleZznih tijela i policije, redovito odrzavati postojecu

sigurnosnu opremu te uvoditi nove tehnologije 1 najmodernija tehnicka rjeSenja.

Tehnoloske mjere obuhvacaju sve aktivnosti usmjerene na smanjenje prometnih nesreca i
osiguravanje sigurne voznje, a S§to ukljucuje primjenu sigurnosnih propisa poput ogranicenja
brzine i prometnih znakova, kao 1 ugradnju sigurnosnih sustava u vozilima kao §to su zra¢ni
jastuci, sustavi protiv blokiranja ko¢nica (ABS), sustavi protiv proklizavanja (ESP) 1 drugi.
Ujedno i obuka vozaca ima kljuénu ulogu u razvijanju sigurnosnih navika i pravilnog
postupanja u opasnim situacijama. Astier (2020) i Seshukumar (2012), isti¢u ulogu tehnologije
u poboljSanju sigurnosti pacijenata 1 sigurnosti u vozilima javnog prijevoza. Balog (2018) 1
Zhong (2022), raspravljaju o koristenju pametnih tehnika i informacijske tehnologije u pracenju
tehnickih uvjeta 1 kontroli rizika u projektima prometnih ¢voriSta. Kocsis 1 sur. (2020),
naglasavaju vaznost sigurnosti u automatiziranoj voznji i potrebu za poboljSanom sigurnoséu

vozila pred sve ve¢im kiberneti¢kim prijetnjama.
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3.4.4. Nacionalni program sigurnosti cestovnog prijevoza

Nacionalni program sigurnosti cestovnog prijevoza je strateSki dokument koji definira

smjernice 1 mjere za poboljSanje sigurnosti na cestama sa ciljem smanjenja broja prometnih

nesreca 1 smrtnih slucajeva te poboljSanjem sigurnosti opéenito u prometu. Nacionalni program

sigurnosti cestovnog prometa Hrvatske je plan koji ukljucuje sveobuhvatan pristup razlicitim

aspektima sigurnosti cestovnog prometa, ukljuc¢ujuéi infrastrukturu, upravljanje prometom,

obrazovanje i specificne ¢imbenike rizika. Tako koncipiran, Nacionalni plan sigurnosti

cestovnog prometa predstavlja strateski dokument Republike Hrvatske, kojemu je cilj podizanje

razine sigurnosti cestovnog prometa.

Nacionalni program sigurnosti cestovnog prijevoza u Republici Hrvatskoj sastoji se od

slijede¢ih dijelova:

Uvodni dio. Opisuje aktualno stanje u Republici Hrvatskoj, te navodi klju¢ne probleme
1izazove.

Vizija 1 strategija. Definira kratkorocne i dugorocne ciljeve u podrucju sigurnosti
cestovnog prijevoza. Utvrdeno je da razvoj mreze autocesta smanjuje troSkove
prometnih nesreca u Hrvatskoj (Pupavac, 2016).

Program mjera koji definira niz mjera koje se trebaju poduzeti u svrhu poboljSanja
sigurnosti na cestama. Iste se dijele na mjere za poboljSanje vozila gdje se uvode novi
sigurnosni standardi za vozila, uz naravno redovito odrzavanje, na mjere za poboljSanje
ponasanja sudionika u prometu kroz edukacije i obrazovanje, na mjere za poboljSavanje
infrastrukture odnosno izgradnju sigurnijih prometnih pravca, uvodenje sigurnosnih
sustava na cestama 1 na mjere za poboljSanje sustava hitne pomoc¢i koje ukljucuju
uskladivanje rada razliCitih sluzbi u slu¢aju prometnih nesreca. Intervencije povezane s
infrastrukturom, poput poboljSanja dizajna cesta, imaju klju¢nu ulogu u povecanju
sigurnosti na cestama (Benekohal, 2019).

Pracenje 1 evaluacija. Definira sustav za pracenje 1 evaluaciju provedbe programa i
postizanja rezultata. Sigurnosno rangiranje cestovne mreze klju¢na je komponenta
programa, koja pomaze identificirati podru¢ja visokog rizika za ciljane intervencije

(Jasitinien¢, 2012).

Nacionalni program sigurnosti cestovnog prijevoza je dinamican dokument prilagodljiv

promjenama uvjeta 1 novim saznanjima, a trenutno je na snazi program od 2021. do 2030.

godine. U provodenju istog sudjeluje Vlada Republike Hrvatske, Ministarstvo unutarnjih
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poslova, Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture, prijevoznici 1 ostali. UspjeSna provedba
programa moze dovesti do smanjenja broja prometnih nesreca i ozljeda u cestovnom prometu,

te do poboljsanja osjecaja sigurnosti sudionika u prometu.

3.5. Izvori financiranja sustava javnog prijevoza

Financiranje sustava javnog prijevoza osigurava se kroz razli¢ite izvore, a ukljuuju javne
prora¢une na nacionalnoj, regionalnoj i lokalnoj razini, koji pokrivaju operativne troskove i
investicije u infrastrukturu. Pored toga, znacajnu ulogu imaju sredstva iz Europske unije, koja

se pruzaju za specifi¢ne projekte modernizacije i odrzivosti javnog prijevoza.

Poliak i sur. (2017), isticu da javni prorauni imaju klju¢nu ulogu u pokrivanju operativnih
troskova razlicitih javnih usluga, a posebno naglaSavaju da financiranje iz Europske unije varira
izmedu 23% 1 50%, ovisno o specificnom programu ili projektu. Ova razlika u razinama
financiranja moze znacajno utjecati na odrzivost i uspjesnost javnih politika. Vyhovska (2021),
naglasava potrebu za uspostavom strukturiranog mehanizma financijske potpore koji bi
omogucio stabilnije 1 predvidljivije izvore financiranja. Ona se zalaZe za istraZivanje
alternativnih izvora financiranja, poput obveznica lokalnih vlasti, kao potencijalnog rjesenja za
postojeée izazove u proracunskom planiranju. Mercik (2023), u svojoj analizi identificira
prodaju ulaznica i naknade koje se naplacuju lokalnim vlastima kao glavne izvore prihoda u
Poljskoj. On naglasava hitnu potrebu za razvojem stabilnih modela financiranja koji bi
omogucili lokalnim upravama odrZavanje i unapredenje javnih sluzbi. Istrazivanje koje je
provela Vyhovska 1 sur. (2020) procjenjuje medunarodnu financijsku potporu, pri cemu se
posebna pozornost posvecuje neucinkovitostima u provedbi odredenih projekata. Njihovi nalazi
sugeriraju da postoje znaCajne prepreke u iskoriStavanju dostupnih sredstava koja bi mogla

doprinijeti razvoju 1 poboljSanju javne infrastrukture.

Na kraju, Pokorna i sur. (2001) ispituje alternativne modele financiranja u kontekstu sve ve¢ih
pritisaka na javne proracune. Njihovo istrazivanje naglasava potrebu za inovativnim pristupima
1 rjeSenjima koja bi omogucila odrzivu financijsku politiku usprkos sve izazovnijoj ekonomskoj
situaciji. U literaturi se istrazuje niz modela financiranja infrastrukture javnog prijevoza. Javno-
privatna partnerstva (JPP) istiu se kao nacin poticanja privatnih ulaganja (Roumboutsos,
2016), a istiCe se 1 vaznost regionalnih trzi$nih specifi¢nosti u financiranju infrastrukture
(Bubnov, 2018). Litman (2014), ocjenjuju razli¢ite lokalne moguénosti financiranja, sa

zakljuCkom da je za stabilnost i raspodjelu trosSkova potrebna kombinacija opcija. Kudryavtseva
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(2021), raspravlja o potrebi za novim pristupom financiranju projekata u sektoru izgradnje
prometa. Tvrdi da mehanizmi financiranja projekata mogu biti inovativni nacini financiranja
velikih infrastrukturnih projekata budu¢i da se temelje na kombinaciji bankarskih,
komercijalnih 1 javnih izvora. Projektno financiranje moZe objediniti financijska sredstva i
kompetencije sudionika projekta. Mehanizmi financiranja projekta omogucuju sveobuhvatnu
procjenu projekta, buduéi da zajmodavac potvrduje ekonomsku izvedivost projekta. U Poljskoj
su izvori financiranja prometne infrastrukture nacionalni cestovni fond i Zeljezni¢ki fond

(Kowalska, 2019).

Dydkowski i sur. (2021), analiziraju razli¢ite modele financiranja nabave elektri¢nih autobusa,
a Rosa i sur. (2018) raspravljaju i o koristenju EU fondova za financiranje infrastrukture TSL
sektora u Poljskoj. U konacnici, svi ovi radovi ukazuju na kompleksnost financiranja javnih
usluga 1 potrebu za adaptivnim 1 raznolikim pristupima u planiranju 1 implementaciji
financijskih mehanizama. Udio razli¢itih vrsta financiranja u ukupnim prihodima varira od
zemlje do zemlje i od grada do grada, odnosno ovisi o specifi¢nostima lokalne, regionalne ili
drzavne razine, te ekonomskim, socijalnim 1 politickim uvjetima. Dok je negdje dominantan
izvor financiranja prihod od prodaje karata u drugima vecinu prihoda pokrivaju subvencije iz
drzavnog proracuna. Financiranje sustava javnog prijevoza je slozeno i potrebno je pronaci
ravnoteZu izmedu razli€itih izvora financiranja da bi bio odrZiv 1 dostupan svima bez obzira na
njihovu socioekonomsku situaciju. U Republici Hrvatskoj postoje problemi u financiranju
sustava javnog prijevoza zbog nedostatka financijskih sredstava. Posljedica toga je loSija

kvaliteta usluge javnog prijevoza, njena dostupnost 1 u konacnici slabija sigurnost.

3.5.1. Opci prihodi

Nekoliko istrazivanja je analiziralo glavne izvore novca za javni prijevoz, ukljucujuci koliko
putnici placaju, nacine 1 potpore od vlade, uplate od poreza i ostale financijske pomoci
(Chugunov i sur., 2020; Boccanfuso, 2014; Litman, 2014; Persson, 2010; Mathur i sur., 2022;
De Palma i sur., 2012). Njihova istrazivanja naglasila su vaznost svakog nacina financiranja,
kako oni utjecu na financijsku stabilnost 1 probleme s fluktuacijama novca. Istrazivali su o
utjecaju cijene karata, broja putnika i prihoda (Budiarto, 2019), te kako optimizirati cjenovne
politike karata. Takoder su razmotrili koriStenje raznih naknada i doprinosa od korisnika kao
mogucéeg nacina financiranja (Tedds, 2018). Istrazivanja su pokazala da visoke cijene karata
mogu smanjiti broj putnika, dok nize cijene mogu povecati dostupnost, ali mozda nece pokriti
troskove.
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Drzavne potpore bitne su za odrzavanje kvalitete usluge, ali su Cesto podlozne politickim
promjenama i ogranicenjima proracuna. Porezi su jo$ jedan izvor novca, ali je izazov osigurati
pravednu raspodjelu tereta medu poreznim obveznicima. Takoder, dodatni izvori novca, kao $to
su oglasavanje na vozilima ili prodaja zemljista u blizini infrastrukture, mogu pruziti dodatne

prihode, ali imaju svoje ogranicenje i administrativne izazove.

3.5.2. Izvori financiranja iz razIlicitih vrsta poreza

Kljucni izvori financiranja javnog prijevoza najceS¢e su porezi na gorivo, porezi na promet,
naknade za registraciju vozila i porezi na imovinu. Porezi na gorivo, primjerice, pruzaju
znacajan doprinos financiranju infrastrukture i usluga javnog prijevoza, pri ¢emu se prikupljena
sredstva Cesto usmjeravaju prema poboljSanju cestovne i Zeljeznicke mreze. Medutim,
tradicionalni izvori prihoda poput poreza na imovinu i goriva mozda nece biti dovoljni za
zadovoljenje buduéih potreba (De Palma i sur., 2012). S porastom potraznje za modernizacijom
i proSirenjem javnog prijevoza, postoji potreba za razmatranjem alternativnih izvora
financiranja 1 inovativnih pristupa prikupljanju sredstava. Uvodenje Zeljeznicke infrastrukture
velikih brzina, koju financiraju nacionalne vlade i nadnacionalne institucije, ima znacajne
implikacije na medugradski javni prijevoz (Rus, 2009). Ovi veliki infrastrukturni projekti
zahtijevaju znatna ulaganja i slozeno planiranje financiranja kako bi se osigurala njihova
izvedivost 1 odrZivost u dugorocnom razdoblju. U SAD-u je odrZivost trenutnog sustava
financiranja cesta dovedena u pitanje, Sto je dovelo do prijedloga mjera kao $to su povecanje
poreza na gorivo i uvodenje naknade za prijedene milje vozila (Sanchez, 2014). Ovi prijedlozi
susreCu se s razliitim stupnjevima podrSke i1 oporbe, te zahtijevaju duboku analizu

socioekonomskih 1 politickih u¢inaka prije donosenja konac¢nih odluka.

Na ulogu organizacija javnog autobusnog prijevoza u uvodenju obnovljivih goriva utjece
organizacija trziSta (Aldenius, 2018). S obzirom na rastucu svijest o potrebi za smanjenjem
emisija staklenickih plinova i ovisnosti o fosilnim gorivima, javni prijevoznici sve vise
razmatraju prijelaz na alternative poput elektri¢nih i vodikovih pogona. Razumijevanje potreba
1 preferencija putnika, kao i analiza performansi 1 isplativosti razli€itih ruta 1 usluga, omogucuje
donositeljima politika da efikasnije raspodijele resurse i1 osiguraju optimalnu dostupnost i
kvalitetu javnog prijevoza. U Poljskoj su Nacionalni cestovni fond i Zeljezni¢ki fond vazni
izvori financiranja razvoja prometne infrastrukture (Kowalska, 2019). Ovi fondovi pruzaju
kljuénu financijsku podrsku za projekte izgradnje 1 modernizacije cestovne 1 ZeljezniCke

infrastrukture, doprinoseci unapredenju sigurnosti, u¢inkovitosti i odrzivosti prometnih sustava.
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Ucinkovitost usluga javnog prijevoza klju¢na je briga, pri ¢emu se istice potreba za
financijskom potporom iz javnih fondova (Poliak i sur., 2018). Naposljetku, kohezijski fond
odigrao je ulogu u financiranju ulaganja lokalne samouprave u cestovnu infrastrukturu

(Gwizdata, 2018).

Sustav javnog prijevoza u Republici Hrvatskoj financira se kombinacijom neporeznih prihoda,
subvencija i cestarina. Medutim, sustav je kritiziran zbog ograni¢enog napretka u podrucju
neporeznih prihoda (Karaci¢ i sur., 2017). Uz navedene izvore sustav javnog prijevoza financira
se 1 preko privatnih ulaganja putem raznih koncesija ili preko javno-privatnih partnerstva.
Razne donacije i bespovratna sredstva iz Fondova mogu malim dijelom financirati sustav
javnog prijevoza u cilju poboljsanja infrastrukture pogotovo kada se radi o projektima koji
poboljSavaju pristupacnost, odrzivost ili sigurnost. Raspodjela subvencija za javni prijevoz
slozeno je pitanje, a predlaZe se novi model koji ée osigurati pravednost (Sevrovié i sur., 2015).
Cestovni porez koristi se kao ekonomski alat za potporu razvoju multimodalnog prijevoza
(Lizbetinova, 2017). Pravni okvir za javni prijevoz, posebice obalni linijski, modificiran je kako
bi se trziste otvorilo poduze¢ima Europskog gospodarskog prostora (Mandi¢, 2017). Prometni
sektor, ukljucujuéi javni prijevoz, ima znacajan ekonomski utjecaj na hrvatsko gospodarstvo
(Vuki¢, 2021). Hrvatski sustav oporezivanja dodane vrijednosti smatra se ucinkovitim, s

potencijalom za optimizaciju (Sopek, 2012).

3.5.3. Ostali izvori financiranja

Za javni prijevoz dostupni su razlic¢iti izvori financiranja, ukljucujuéi sredstva EU-a za projekte
cestovne infrastrukture lokalnih vlasti (Gwizdata, 2018), javna sredstva za usluge javnog
prijevoza, korisnicke naknade i sudjelovanje privatnog sektora (De Palma i sur., 2012), i
mjeSavina lokalnih opcija financiranja (Litman, 2014). Medutim, promjene savezne politike
mogu unijeti nesigurnost u financiranje javnog prijevoza (Brown, 2005.). U Kaliforniji se
komunalne naknade za prijevoz koriste za podrSku javnom prijevozu (Mathur i sur., 2022).
Naposljetku, lokalni mehanizmi financiranja kao §to su mjere okruznog poreza na promet,
izdavanje obveznica, dodjela opéeg fonda i naknade za utjecaj prijevoza koriste se za

financiranje biciklisticke 1 pjeSacke infrastrukture (McDade, 2014).

Osim tradicionalnih izvora poput poreza, postoje i drugi nacini financiranja javnog prijevoza.
Jedan od tih nacina je oglasavanje. lako se oglaSavanje smatra potencijalnim izvorom

financiranja, njegov je utjecaj na promicanje odrzive mobilnosti i multimodalnosti u sustavima
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gradskog prijevoza ogranicen (ISoraité i sur., 2023). Medutim, sustavi digitalnog oglasavanja u
javnom prijevozu obeéavaju buduce stvaranje prihoda (Madlendk i sur., 2014). Oglasne poruke
na autobusima, tramvajima, stanicama ili drugoj infrastrukturi mogu donijeti dodatne prihode.
No, vazno je istraziti kako to moze utjecati na putnike 1 eticke aspekte povezane s oglasavanjem.
Takoder, razvoj nekretnina moze biti vazan izvor prihoda. Koncepti poput razvoja orijentiranog
prema prijevozu postavljaju nekretnine blizu prijevoznih ¢vorista, Sto moZze generirati prihode
kroz prodaju ili zakup. Takoder, vrijednosni mehanizmi poput financiranja povezanog s
porezima na nekretnine ili posebnim podrucjima procjene mogu biti korisni u financiranju
javnog prijevoza. Medutim, vazno je istraziti jesu li ti mehanizmi stvarno ucinkoviti i
primjenjivi. Sveobuhvatno proucavanje razli¢itih izvora financiranja omogucava bolje
razumijevanje kako osigurati financijsku podrsku za odrzivi razvoj, rad i odrzavanje javnog
prijevoza. Uz oglaSavanje i razvoj nekretnina, javni prijevoz se moze financirati i kroz druge
alternativne izvore. Na primjer, partnerstva s privatnim sektorom mogu pruziti dodatne resurse
i sredstva za poboljSanje infrastrukture i usluga. Ovo moze ukljucivati uvodenje privatnih
kompanija za odrzavanje ili upravljanje odredenim dijelovima javnog prijevoza. Takoder,
donacije 1 filantropski doprinosi mogu biti zna€ajan izvor financiranja, pogotovo za projekte
koji se bave specifi¢énim drustvenim ili ekoloSkim pitanjima. Fondovi Europske unije i drugih
medunarodnih organizacija takoder mogu pruziti financijsku podrsku projektima javnog
prijevoza u pojedinim zemljama. Osim toga, napredne tehnologije poput blockchaina ili
pametnih ugovora mogu se koristiti za prikupljanje sredstava kroz inovativne modele
financiranja. VaZzno je istraziti 1 prouciti kako ovi alternativni izvori financiranja mogu
doprinijeti odrzivosti javnog prijevoza i kako ih najbolje iskoristiti u praksi. Kroz sveobuhvatno
istrazivanje razli¢itih mogucnosti, moze se stvoriti strategija financiranja koja bi osigurala

stabilnost i odrZivost javnog prijevoza i u Republici Hrvatskoj.
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4. BIHEVIORALNI PRISTUP SIGURNOM PONASANJU PUTNIKA U JAVNOM
PRIJEVOZU

Bihevioralni pristup sigurnom ponasanju putnika u javnom prijevozu oslanja se na dublje
razumijevanje psiholoskih 1 socijalnih faktora koji oblikuju ponasanje korisnika u ovom
kontekstu. Ovaj pristup tezi identifikaciji postoje¢ih obrazaca ponaSanja i stavova putnika s
ciljem razvijanja strategija koje promoviraju sigurnije ponasanje i smanjuju rizik od nezgoda.
Kroz analizu kljuénih ¢imbenika, ukljucujuéi percepciju rizika, druStvene norme i vanjske
poticaje, moguce je konstruirati ucinkovite kampanje usmjerene na podizanje svijesti o vaznosti
sigurnosti u javnom prijevozu. U ovom poglavlju bit ¢e detaljno obradena teorija planskog
ponasanja, koja ukljuCuje osobne stavove, subjektivne norme i koncept percipirane kontrole
ponasanja, kao i AIDA model i model zdravstvenog uvjerenja. Takoder ¢e se razmotriti svijest
o sigurnosti, percipirana ozbiljnost i percipirana osjetljivost, uz preglede drugih pristupa
sigurnom ponasanju putnika, poput kognitivne i psihodinami¢ne teorije. Ovo poglavlje pruzit
¢e sveobuhvatan okvir za razumijevanje i unapredenje sigurnosnog ponasanja putnika, nudeci

smjernice za buduée intervencije i politike u javnom prijevozu.

4.1. Teorija planskog ponasanja

Teorija planskog ponasanja je socioloski i psiholoski model koji se koristi za predvidanje i
objaSnjavanje ponasanja pojedinaca, posebno u donoSenju odredenih odluka o odredenim
aktivnostima. Jedan je od najznacajnijih 1 najSire koriStenih modela za razumijevanje i
predvidanje ljudskog ponaSanja. Temelji se na ideji da je ljudsko ponaSanje direktan rezultat
namjere da se to ponaSanje izvede, a razvio ju je Icek Ajzen kao proSirenje njegove prethodne
Teorije razumnog ponaSanja i1 Teorije ocekivanog cilja. Istrazuje kako ljudi oblikuju svoje
namjere za ponasanje i kako te namjere utjecu na njihovo stvarno ponasanje. Opcenito, ova
teorija ima dobru podrsku u stvarnom svijetu. Pokazuje se da se moze prilicno to¢no predvidjeti
hoce 1i netko nesto uciniti gledajuéi njihove stavove, subjektivne norme 1 osjecaj kontrole nad
ponasanjem. Ovi faktori, zajedno s percipiranom kontrolom nad ponaSanjem, objasnjavaju
zasto ljudi djeluju na odredeni nacin. Otkriveno je da su stavovi, subjektivne norme i kontrola
ponasanja povezani s odredenim uvjerenjima o ponasanju, ali jo§ uvijek nismo potpuno
razumjeli tu vezu. Takoder, postoje izazovi u mjerenju ocekivanja i vrijednosti u vezi s ovim
faktorima. Ukljucivanje prethodnog ponaSanja u predvidanja moze biti korisno za provjeru
valjanosti teorije, ali 1 to pitanje ostaje otvoreno. lako su dostupni podaci ograniceni, ¢ini se da
teorija relativno dobro predvida ponaSanje, barem u usporedbi s onim §to je predvidljivo

pomocu pouzdanosti ponaSanja. Teorija planskog ponasanja (TPB) Siroko je koriSten okvir u
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raznim podru¢jima, ukljucujuci zdravstvenu psihologiju, informacijsku sigurnost i obrazovanje.
Pretpostavlja se da je ponasanje pojedinca pod utjecajem namjera, koje su pak oblikovane

stavom, subjektivnom normom i percipiranom kontrolom ponasanja (Murtini, 2021).

TPB se fokusira na tri klju¢na ¢imbenika koja oblikuju namjere pojedinca, prema tome i
njegovo ponaSanje. To su stavovi, subjektivne norme i percipirana kontrola ponasanja.
Medutim, neki su znanstvenici doveli u pitanje primjenjivost teorije planskog ponasanja, a
Sniehotta, Presseau i1 Araujo-Soares (2014) predlazu njezino povlacenje iz zdravstvene
psihologije. Chernozub (2022), predlaze alternativni pristup, naglasavajué¢i ulogu unutarnjih
¢imbenika u ponasanju. Unato¢ ovim raspravama, TPB je i dalje vrijedan alat za razumijevanje

i predvidanje ljudskog ponasanja.

4.1.1. Osobni stav

Osobni stavovi, klju¢na tema u psihologiji, sociologiji i drugim drustvenim znanostima,
predstavljaju slozenu mjeSavinu uvjerenja, vrijednosti, emocija i sklonosti koje oblikuju nase
percepcije, odluke i1 djelovanje. Ovi stavovi, koji proizlaze iz nasih razmiSljanja 1 osjecaja,
vodilje su nasih reakcija na razlicite situacije, od svakodnevnih dogadaja do vaznih zivotnih
izbora. Osobni stav, posebno stav prema sebi, obavlja klju¢nu ulogu u razli¢itim aspektima
zivota pojedinca. U obiteljskim odnosima, osobni stavovi mogu oblikovati dinamiku
komunikacije, rjeSavanje sukoba i medusobno razumijevanje. U partnerskim odnosima, osobni
stavovi prema ljubavi, vjernosti i kompromisu mogu utjecati na stabilnost 1 srecu u vezi, osobni
stavovi mogu odrediti naSe duhovne vrijednosti 1 na¢in Zivota. Razumijevanje uloge osobnih
stavova u oblikovanju percepcija, odluka i ponasanja kljucno je u istrazivatkom kontekstu,
naglaSava Fazio (2007). Ovaj aspekt posebno je relevantan u kvalitativnim istrazivanjima, gdje
je refleksivnost kljucna za razumijevanje utjecaja osobnih stavova na istrazivacke procese 1
ishode, kako istice Gough (2017). Razvoj osobnih stavova je kompleksan proces koji oblikuju
razli¢iti ¢imbenici, ukljucujuéi naSe iskustvo, okolinu u kojoj Zivimo, te razlike medu
pojedincima. Nasi stavovi nastaju kroz obradu informacija, kao $to su oni koje percipiramo,
tumacimo 1 ocjenjujemo, te su obojeni emocijama koje im dodajemo. Formiranje i promjenu
osobnih stavova oblikuju individualne razlike, sociokulturni ¢imbenici i okoliSni znakowvi,

dodaje isti autor.

U pogledu pisanja doktorskih radova Pitcher (2010) naglasava da su osobni stavovi klju¢ni za

poimanje sebe u istrazivanju 1 doktoratu, kao 1 za ishode istraZivanja. Nadalje, osobni stavovi
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utjeCu 1 na retoricku strukturu osobnih izjava u prijavama za doktorat, s potencijalnim
implikacijama na identitet pisca, kako navodi Chiu (2016). Drustvene implikacije promjene
individualnog stava istrazuju Lorenz i sur. (2021) kroz ra¢unalne eksperimente, isticuéi ulogu
zaraze, asimilacije 1 motivirane kognicije. Naposljetku, Bernauer (2013) naglaSava napetost
koja okruzuje obrazovanje o istrazivackim metodologijama u doktorskim programima, §to je
pod utjecajem osobnih stavova s implikacijama na kurikulum i nastavu. Osim akademskih
disciplina, osobni stavovi imaju klju¢nu ulogu i u svakodnevnim situacijama, oblikuju¢i nase
misljenje 1 ponasanje u interakciji s drugima. Teorija planiranog ponasanja pruza okvir za
razumijevanje kako osobni stavovi, zajedno s subjektivnim normama i percipiranom kontrolom
ponasanja, oblikuju nase namjere i djelovanje. Stavovi mogu biti svjesni ili nesvjesni, a mogu
se mijenjati tijekom vremena pod utjecajem novih iskustava i informacija koje primamo. Kada
dode do nesklada izmedu naSih stavova i naSeg ponaSanja, moze se osjetiti kognitivhu
disonancu, $to moze dovesti do promjene stava ili prilagodbe naSeg ponasanja. IstraZivanje
osobnih stavova obuhvaca razli¢ite podrucja, kao Sto su potroSacko ponasanje, zdravstvena
psihologija, organizacijsko ponasanje i socijalna interakcija. Razumijevanje kako nasi stavovi
utjeCu na naSe ponasanje kljuéno je za dizajniranje ucinkovitih intervencija i promicanje
pozitivnih promjena u drustvu. Istrazivanje stavova koristi razli¢ite metode, ukljucujuci
eksperimente, dugotrajne studije, intervjue i analize tjelesnih reakcija, kako bi se dobila
cjelovita slika o tome kako se stavovi formiraju 1 mijenjaju. Dakle, osobni stavovi imaju vaznu
ulogu u nasem svakodnevnom zivotu, oblikuju¢i naSe reakcije na svijet oko nas. Razumijevanje
kako isti funkcioniraju pomaze nam bolje razumjeti sebe i1 druge te unaprijediti kvalitetu nasih

interakcija 1 Zivota.

4.1.2. Subjektivne norme

Subjektivne norme su pojam iz socijalne psihologije koji se odnosi na percepciju pojedinca o
drustvenim ocekivanjima i pritiscima koji utje€u na njegovo ponasanje. Takve norme, kako ih
definira Teorija planiranog ponasanja, imaju znacajnu ulogu u oblikovanju namjera ponaSanja
(Zhang, 2015). Osim toga, razliciti cimbenici utjecu na subjektivne norme, ukljuc¢ujuéi moc¢,
stambenu mobilnost 1 potrebu za upravljanjem neizvjesnoscu i prijetnjom (Gelfand i sur., 2015).
Mo¢ moZe imati snazan utjecaj na subjektivne norme, jer osobe s vise moc¢i ¢esto imaju veci
utjecaj na druge ljude i njihove stavove (Gelfand i sur., 2015). Stambena mobilnost takoder
moze oblikovati subjektivne norme, jer pojedinci koji se Cesto sele mogu mijenjati svoje
stavove 1 norme kako bi se prilagodili novim socijalnim okolinama. Potreba za upravljanjem
neizvjesnoscu 1 prijetnjom takoder moze povecati utjecaj subjektivnih normi na ponasanje, jer
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ljudi mogu traziti smjernice od drugih kada se suocCe s neizvjesnim ili prijete¢im situacijama
(Gelfand 1 sur., 2015). Nadalje, grupne norme mogu predvidjeti namjere ukljucivanja u
odredena ponasanja. Kada ljudi percipiraju da vec¢ina ljudi podrzava odredeno ponasanje,

vjerojatnije je da ¢e 1 sami prihvatiti tu normu i ponasati se u skladu s njom (Jimmieson, 2009).

Medutim, uloga subjektivnih normi u predvidanju stvarnog ponasanja moze biti sloZena jer su
u interakciji s drugim ¢imbenicima kao $to su osobni stavovi i percipirana kontrola ponasSanja.
Osobni stavovi kljucni su u oblikovanju subjektivnih normi. Kada pojedinac ima pozitivan stav
prema odredenom ponasanju, vjerojatnije je da ¢e i subjektivne norme podrzavati to ponasanje.
Nadalje, percipirana kontrola ponaSanja moze utjecati na to kako pojedinac interpretira
subjektivne norme. Ako osoba vjeruje da ima kontrolu nad svojim ponasanjem, mozda ¢e manje
uzeti u obzir subjektivne norme koje dolaze od drugih ljudi (Barbera, 2020). Objektivnost
moralnih normi kulturni je konstrukt koji moze dodatno utjecati na formiranje subjektivnih
normi. U nekim kulturama, moralne norme mogu biti stroze i manje fleksibilne, §to moze
utjecati na to kako pojedinci percipiraju norme drugih ljudi (Voorhees i sur., 2018). Utjecaj
subjektivnih normi na ponaSanje takoder se moZe objasniti procesom sli¢nosti ja — drugi i
internalizacijom. Kada pojedinac percipira da su norme drugih sliéne njegovim vlastitim,
vjerojatnije je da ¢e prihvatiti te norme i ponasati se u skladu s njima (Reynolds, 2019). Ovi
nalazi naglaSavaju viSestruku prirodu subjektivnih normi i njihovu ulogu u oblikovanju
ponasanja u razli¢itim kulturnim kontekstima. Najjednostavnije receno subjektivne norme su
subjektivna percepcija pojedinca o tome Sto druge osobe ocekuju od njega u vezi sa odredenim

ponasanjem 1 kako ta o¢ekivanja utjecCu na njega samog.

4.1.3. Koncept percipirane kontrole ponasanja

Percipirana kontrola ponasanja vazan je koncept u psihologiji koji se istrazuje u mnogim
studijama. Odnosi se na osobnu procjenu osobe o tome koliko je lako ili teSko izvesti odredeno
ponasanje ili posti¢i odredeni cilj. Ukljucuje percepciju sposobnosti, resursa i vanjskih utjecaja
koji mogu utjecati na uspjesnost izvodenja Zeljenog ponasanja. Percipirana kontrola ponasanja
ima vaznu ulogu u teoriji planiranog ponasanja, moderiraju¢i odnos izmedu namjere i ponasanja
(Hagger 1 sur., 2022). Percipirana kontrola ponaSanja vazan je koncept u psihologiji koji je
ispitan u mnogim studijama. Obuhvaca percepciju sposobnosti, resursa i vanjskih utjecaja koji
mogu utjecati na uspjeSnost izvodenja Zeljenog ponaSanja. Vazna je komponenta teorije
planiranog ponaSanja, koja tvrdi da percipirana kontrola ponaSanja, uz osobne stavove i

subjektivne norme, utjeCe na namjere osobe, a posljedi¢no 1 na njeno stvarno ponasanje. Ly
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(2019) 1 Stolz 1 sur. (2019), isticu kako na nase osjecaje kontrole nad nasim ponasanjem utjecu

stvari poput oc¢ekivanja nagrada ili kazni te nase procjene vlastitih sposobnosti.

Todor (2020), proucava kako nasa percepcija kontrole utjeCe na nase emocije u odredenim
situacijama 1 kako mi tumacimo povratne informacije koje dobivamo. Kerr i sur. (2012) i
Mancinelli i sur. (2020), gledaju dublje u nacin na koji mozak obraduje informacije o kontroli,
dok drugi istrazuju kako nasa unutarnje i vanjske uvjerenja oblikuju nasu percepciju kontrole.
Julius 1 sur. (2005), istrazuje tehnicke aspekte sustava i kako mogu utjecati na nas osjecaj

kontrole.

Percipirana kontrola ponasanja moze se promatrati kao osjecaj vlastite sposobnosti da utjecemo
na svoje postupke 1 okolinu. Ovaj koncept istraZzuje se u razli¢itim podrucjima, ukljucujuci
psihologiju, sociologiju i menadzment. Nasa percepcija kontrole moze varirati ovisno o situaciji
i kontekstu u kojem se nalazimo. Na primjer, mozda se osje¢amo vrlo kontroliranim u nekim
situacijama, dok u drugima mozda osje¢amo potpunu nemo¢. Percepcija kontrole Cesto je
povezana s naSim emocionalnim stanjem i opéim osje¢ajem sigurnosti ili nesigurnosti. Neki
ljudi imaju tendenciju da precijene svoju sposobnost kontrole nad situacijom, dok drugi mozda
podcjenjuju svoje moguénosti. Vazno je razumjeti kako nasa percepcija kontrole moze biti
subjektivna 1 da se moZe mijenjati s vremenom 1 iskustvom. Visok stupanj percepcije kontrole
moze biti povezan s boljim mentalnim zdravljem i ve¢om samopouzdanjem. S druge strane,
osjec¢aj nedostatka kontrole moZe dovesti do osjec¢aja stresa, anksioznosti i depresije. Percepcija
kontrole takoder moze utjecati na ponasanje i odluke pojedinca. Na primjer, osoba koja osjeca
visoku razinu kontrole moZe biti sklonija preuzimanju rizika 1 donoSenju odluka, dok osoba
koja se osje¢a bespomoc¢no moze izbjegavati donoSenje odluka i izbjegavati rizike. Postoje 1
vanjski ¢imbenici koji mogu utjecati na naSu percepciju kontrole, poput drustvenih normi,
ocekivanja drugih 1 dostupnih resursa. Vazno je istraziti ove ¢imbenike kako bi se bolje

razumjelo kako se formira 1 mijenja nasa percepcija kontrole i kako to utjece na nase zivote.

4.2. AIDA model i model zdravstvenog uvjerenja

AIDA model, koji se Cesto koristi u marketingu i oglaSavanju, opisuje korake kroz koje obi¢no
prolazi osoba kad primi promotivnu poruku, odnosno sluzi kao smjernica za planiranje
marketinSkih kampanja kao bi se na osobu utjecalo da kupi neki proizvod. AIDA dolazi od rijeci
Attention, Interest, Desire 1 Action, S§to oznaCava redoslijed koraka koji vode do zeljenog

rezultata, kao Sto je kupovina ili sudjelovanje. Primijenjen je u razliitim kontekstima,
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ukljucujuéi marketing na druStvenim mrezama (Hananto, 2019) ili promocije automobilske
industrije (Donthi, 2019; Ganesh, 2020). Model je takoder prilagoden za obrazovne svrhe,
poboljsavajuci tehnike poucavanja i ucenja (Polk, 2018). Prvo, u fazi pozornosti, cilj je privuéi
paznju publike 1 uciniti ih svjesnima proizvoda ili usluge, obi¢no kroz zanimljive slike ili
poruke. Nakon toga, u fazi interesa, cilj je potaknuti znatizelju publike i potaknuti ih da saznaju
viSe, Cesto isti¢uci jedinstvene znacajke proizvoda ili usluge. Sljedeca je faza zelje, gdje se
naglasava vrijednost proizvoda ili usluge kako bi se stvorila snazna Zelja kod publike za
njihovim posjedovanjem ili koriStenjem. To se Cesto postize koriStenjem uvjerljivog jezika ili
svjedoCanstava o proizvodu. Na kraju, u fazi akcije, publika se poti¢e na konkretne radnje,
poput kupnje ili trazenja dodatnih informacija. Ova faza zahtijeva jasan poziv na akciju i
uklanjanje prepreka koje bi mogle sprijeciti publiku da poduzme Zeljenu radnju. Opcenito,
AIDA model pomaze u dizajniranju ucinkovitih marketinskih kampanja i vodenju potroSaca

kroz proces donoSenja odluka (Donthi, 2019).

Unato¢ tradicionalnoj primjeni AIDA modela u marketingu, u posljednje vrijeme sve vise je
interesa za njegovu primjenu u drugim podruc¢jima kako bi se iskoristile njegove prednosti i
prilagodile specificnim potrebama razli¢itih industrija. Chaojie (2015), se usredotoCuje na
primjenu modela u obrazovanju, prepoznajuci potencijal AIDA modela za unapredenje procesa
ucenja 1 angaZziranje studenata. Kroz primjenu AIDA modela u uc¢ionici bi se moglo posti¢i bolje
zadrZavanje paZnje ucenika i poticanje njihove aktivne participacije (Chaojie, 2015). S druge
strane, Li (2013) istrazuje kako AIDA model moze biti koristan alat za promociju usluga e-
banke, isticu¢i moguénost primjene njegovih faza u digitalnom bankarstvu radi privlacenja i

zadrzavanja klijenata.

U zdravstvu, Finkeissen 1 sur. (2002) i Case (2022) prepoznaju potencijal AIDA modela za
planiranje 1 promociju zdravstvenih usluga. Finkeissen 1 sur. (2002), istrazuje kako se faze
AIDA modela mogu prilagoditi kako bi se privukla paznja pacijenata prema stomatoloskim
uslugama te ih potaknula na suradnju u terapijskom procesu. S druge strane, Case (2022)
istrazuje primjenu AIDA modela u razvoju registra za pacijente s autoimunim bolestima,
isticu¢i kako bi kroz pravilno vodenje komunikacije povecala ucinkovitost promocije
zdravstvenih usluga te potaknula pacijente na aktivnije sudjelovanje u odrzavanju vlastitog

zdravlja.
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Budiawanova (2017) i Hassanova (2015) analiziraju utjecaj AIDA modela na ponasanje
potroSaca tijekom online kupovine te razvijaju strategije za povecanje interakcije s
potencijalnim kupcima putem drustvenih medija, naglasavaju vaznost prilagodbe marketinskih
strategija digitalnom okruzenju kako bi se postigao optimalan u¢inak u promociji proizvoda i
usluga. Nusair i sur. (2021) i Dixon-Woods (2012), donose razlicite perspektive na ovu temu.
Tako Nusair i sur. (2021) istice klju¢nu ulogu zdravstvene certifikacije u unapredenju ciljeva
odrzivog razvoja, istaknuvsi njezinu vaznost u ostvarivanju globalne zdravstvene jednakosti i
dobrobiti. S druge strane, Dixon-Woods (2012) zdvaja izazove s kojima se suocavaju inicijative
za poboljsanje kvalitete zdravstvene skrbi, naglasavajuci potrebu za Cvrstim certifikacijskim

okvirima u rjeSavanju strukturalnih nedostataka i poboljSanju rezultata za pacijente.

Schaffer (2013) 1 Ahmed (2019), istrazuju prakti¢ne strane modela zdravstvene potvrde.
Schaffer (2013), proucava razli¢ite modele koji se koriste za stalno medicinsko obrazovanje,
objasnjavajuci kako se koriste razli¢ite strategije za poboljSanje vjesStina zdravstvenih radnika i
odrzavanje visokih standarda u industriji. S druge strane, Ahmed (2019) istrazuje kako se
digitalne tehnologije mogu koristiti za poboljSanje procesa zdravstvene potvrde i1 pruzanje bolje
zdravstvene skrbi, istrazujuci 1 njihove prednosti i izazove. Model zdravstvene potvrde je sustav
koji se koristi za ocjenu i potvrdu razli¢itih aspekata zdravstvene skrbi. Ranije navedeni nalazi
doprinose dubljem razumijevanju vaznosti AIDA modela u razli¢itim podrucjima 1 poti¢u

daljnje istraZivanje njegove primjene u suvremenom drustvu.

4.2.1. Svijest o sigurnosti

Svijest o sigurnosti je razina odgovornosti pojedinca ili zajednice prema vlastitoj sigurnosti i
sigurnosti drugih. Vaznost individualne svijesti o sigurnosti naglaSava se u raznim disciplinama.
Ucinkoviti programi podizanja svijesti trebali bi biti prilagodeni, interaktivni i1 ¢esti (AlMindeel
1 Martins, 2020). Etalle 1 Zannone (2014), isti¢u da je koncept sigurnosti je evoluirao,
zahtijevajuéi  sveobuhvatno razumijevanje koje obuhvac¢a tehnicka 1 netehnika
pitanja. Perspektiva ljudske sigurnosti naglasava osobnu sigurnost kao dio Sireg ispitivanja
prijetnji osnovnim potrebama i pravima (Gasper i1 sur.,, 2015). To je klju¢ni aspekt u
suvremenom pristupu sigurnosti, jer se prepoznaje da pojedinac radi vaznu ulogu u zastiti
vlastite sigurnosti, ali 1 Sire zajednice. Na tu svijest utjecu razli¢iti unutarnji i vanjski ¢imbenici.
Osobna iskustva, poput prethodnih incidenata ili situacija povezanih sa sigurno$¢u, mogu
znacajno oblikovati percepciju pojedinca o sigurnosnim prijetnjama. Utjecaj medija vazan je
takoder u oblikovanju percepcije sigurnosti, jer medijsko izvjeStavanje moze pojacati ili
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umanjiti percepciju rizika. DruStvene norme takoder imaju veliki utjecaj, jer odreduju Sto se

smatra prihvatljivim ili neprihvatljivim ponasanjem u kontekstu sigurnosti (Bieder, 2020).

Osim toga, individualne karakteristike pojedinca, poput osobnosti, emocionalne stabilnosti ili
socijalne integracije, mogu utjecati na razinu njihove svijesti o sigurnosti. SloZenost privatne
sigurnosti dodatno naglasava potrebu za sveobuhvatnim razumijevanjem sigurnosti. To
ukljucuje razlicite aspekte sigurnosti, poput fizicke, financijske, kiberneticke i zdravstvene
sigurnosti. Svaki od tih aspekata zahtijeva poseban pristup i razinu svijesti kako bi se osigurala
potpuna zastita pojedinca i drustva u cjelini (Noortmann i sur., 2020). Uloga ljudskih ¢imbenika
u sigurnosti, kao $to je prepoznavanje pokazatelja neprijateljske ili kriminalne namjere, takoder
je kljuéna. Stedmon i sur. (2016), istie vaznost obucenosti pojedinaca u prepoznavanju
sumnjivih aktivnosti i odgovaraju¢em reagiranju kako bi se sprijecile potencijalne prijetnje.
Osporavana priroda sigurnosti i potreba za sustavnim pristupom razumijevanju nacionalne
sigurnosti dodatno naglasavaju vaznost individualne svijesti o sigurnosti (Rhinard 2020;
Banasik, 2018; Iroshnikov, 2018). Ranije navedena istrazivanja naglasavaju potrebu za
kontinuiranom edukacijom, informiranjem i podizanjem svijesti o sigurnosnim pitanjima kako
bi se osiguralo sigurno i otporno drustvo. Osim toga, vazno je istaknuti ulogu tehnologije u
oblikovanju individualne svijesti o sigurnosti. Napredak tehnologije pruza nove alate i resurse

koji mogu pomo¢i pojedincima da bolje razumiju i upravljaju sigurnosnim izazovima.

Primjerice, mobilne aplikacije za pracenje sigurnosnih informacija ili online tecajevi o
sigurnosti mogu poboljSati svijest 1 pripremiti pojedince za potencijalne prijetnje. Vazno je i
razmotriti ulogu obrazovanja i osposobljavanja u podizanju svijesti o sigurnosti. Programi
obuke o sigurnosti na radnom mjestu ili u Skolama mogu pomo¢i pojedincima da steknu vjestine
prepoznavanja 1 reagiranja na sigurnosne prijetnje. Edukacija o sigurnosti treba biti
kontinuirana 1 prilagodena specifi¢nim potrebama pojedinaca i zajednica. Osim toga, vazno je
promicati kulturu sigurnosti u druStvu. To ukljucuje poticanje odgovornog ponaSanja
pojedinaca u vezi s njthovom osobnom sigurnoscu, ali i poticanje suradnje i solidarnosti medu
clanovima zajednice kako bi se osigurala zajednicka zastita od sigurnosnih prijetnji. Vlade i
organizacije trebaju ulagati u programe informiranja i edukacije o sigurnosnim pitanjima, te
osigurati pristup relevantnim informacijama i resursima koji su potrebni pojedincima za zastitu
njihove sigurnosti. Klju€no je osigurati da informacije o sigurnosnim prijetnjama budu
dostupne i razumljive svima. To ukljucuje pruzanje jasnih smjernica i uputa o postupanju u

hitnim situacijama, kao i pristup pouzdanim izvorima informacija o sigurnosti. Vazno je poticati
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suradnju izmedu javnog 1 privatnog sektora u promicanju sigurnosne svijesti. Partnerstva
izmedu vlasti, poduzetnika, akademske zajednice i1 civilnog drustva mogu pruziti dodatne
resurse 1 strunost potrebnu za ucinkovito podizanje svijesti o sigurnosnim pitanjima. U
konacnici, postizanje visoke razine sigurnosne svijesti medu pojedincima klju¢no je za
izgradnju sigurnijeg i1 otpornijeg druStva. To zahtijeva integrirani pristup koji ukljucuje
obrazovanje, tehnologiju, suradnju i promicanje kulture sigurnosti na svim razinama drustva.
Mnoga istrazivanja duboko su istrazila vaznost, prepreke i napore koji se ulazu u podizanje

svijesti 0 sigurnosti u javnom prijevozu.

Abdullaev (2021) i Georgiev (2021), istiCu potrebu za boljim nac¢inima procjene i Sirenja znanja
o0 sigurnosnim pitanjima, odnosno sugeriraju da je potrebno promijeniti nacin komuniciranja o
sigurnosti u svrhu povec¢anja u¢inkovitosti. Lewis (2005) i Ford i sur. (2008), isticu vaznu ulogu
strategijske analize i razlicitih akcija u provedbi sigurnosnih inicijativa, a navode i kako je bitno
pristupiti sigurnosti na sveobuhvatan nacin. Poliak (2016) i Jie 1 sur. (2019), istrazuju kako
podrska autobusnim uslugama i svijest o sigurnosti na cestama utjecu na sigurnost u razli¢itim
situacijama. Cornelissen (2019) i Sharma (2020) istrazuju slozene izazove sigurnosti na radu u

prometnom sektoru, naglaSavajuci potrebu za odrzivim sustavima koji Stite sve ukljucene.

Svijest je sposobnost izravnog razumijevanja, percipiranja, osjecanja ili prepoznavanja
promatrane pojave (Goh i sur., 2015), odnosno sloZena struktura koja sadrzi izravne informacije
od drugih ljudi te neizravne informacije iz okoline (Cohen, 1984). U kontekstu javnog
prijevoza, svijest o sigurnosti odnosi se na sigurnosno znanje putnika koje mu omogucava
svjesnu zaStitu sebe 1 drugih, kao 1 utjecaja na druge kako bi se ponaSali sigurno u javnom
prijevozu. Pojedinci s pozitivnim stavom prema sigurnom ponaSanju putnika traze vazne
informacije o sigurnosti i postaju svjesniji vaznosti sigurnog ponasanja u prijevozu (Wang i
sur., 2020). Razina svijesti o sigurnosti u prijevozu odreduje mogu li pojedinci sudjelovati u
prometnim aktivnostima na siguran nacin i u skladu s propisima (Liu, 2007). Stanje sigurnosti
u prometu nekog podrucja neodvojivo je od svijesti o sigurnosti prometa lokalne javnosti. Stoga
je za unaprjedenje sigurnosti prijevoza, odnosno javnog prijevoza, klju¢no je unaprijediti svijest
o sigurnosti u prijevozu (Rong, 2008). Sigurno ponaSanje u prijevozu odnosi se na sva
ponasanja koja javnost pokazuje prilikom sudjelovanja u javnom prometu, a koja im omogucuju
postivanje propisa i zaStitu sebe te drugih osoba u slu¢aju opasnosti (Feng i sur., 2021). Sigurno
ponasanje putnika u javnom prijevozu podrazumijeva djelovanje koje putnici pokazuju kako bi

smanjili vjerojatnost nastupa neZeljenih dogadaja prilikom putovanja javnim prijevozom
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(Wang i sur., 2020). AIDA (engl. Awareness, Interest, Desire and Action) model navodi kako
pojedinci prije pokazivanja odredenog ponasanja prolaze psiholoski proces ukljucujuci
formiranje svijesti, utvrdivanja interesa, razvoj zeljenog ponasanja te poduzimanja akcije, a
navedeno se moze primijeniti u kontekstu javnog prijevoza. Ukoliko su putnici svjesni rezultata
odredenog sigurnog ponasanja, veca je vjerojatnost da ¢e se pridrzavati smjernica o sigurnosti

(Chandrasekaran i sur., 2019).

4.2.2. Percipirana ozbiljnost

Percipirana ozbiljnost je subjektivna ocjena vaznosti ili ozbiljnosti odredene situacije, problema
ili rizika. Odnosi se na nacin na koji pojedinac dozivljava tezinu ili vaznost necega, obi¢no
temeljeno na vlastitim iskustvima, uvjerenjima i percepcijama. Kada osoba smatra situaciju ili
problem ozbiljnim, vjerojatnije je da ¢e poduzeti odgovaraju¢e mjere ili reakcije kako bi se
nosila s tom situacijom. Suprotno tome, ako osoba ne percipira situaciju kao ozbiljnu, mozda
¢e zanemariti potrebu za djelovanjem ili podcijeniti vaznost situacije. Stoga je percipirana
ozbiljnost vazna komponenta u donosenju odluka i ponasanju u razli¢itim situacijama. Prema
modelu zdravstvenog uvjerenja, percipirana ozbiljnost podrazumijeva uvjerenja o nesigurnoj
situaciji te Sirim utjecajima stanja na rad pojedinca kao i na ulogu u drustvu (Strecher i
Rosenstock, 1997). Percipirana ozbiljnost podrazumijeva vjerojatnost da ¢e osoba promijeniti
svoje ponasanje kako bi izbjegla posljedice, a ovisno o tome koliko vjeruje da posljedice mogu
biti ozbiljne (Lajunen i sur., 2004). Ovaj model se moZe primijeniti kako bi se objasnilo kako
sigurno ponasanje putnika utjee na percipiranu ozbiljnost te percipiranu osjetljivost (Pope i
sur., 2019; Tavafian i sur., 2011; Simsekoglu i sur., 2008). Vjerojatnije je da ¢e pojedinci koji
posljedicu date situacije doZzivljavaju ozbiljno, znacajnije poraditi na ponasanju kako bi
sprijecili pojavu te situacije (Champion i Skinner, 2008). Dakle, oni koji percipiraju visok rizik
od utjecaja date situacije na njih ¢e se znatno viSe angazirati kako bi smanjili rizik nastupa te
situacije (Pope 1 sur., 2019). Upravo evaluacija dogadaja podrazumijeva percipiranu ozbiljnost
prijete¢eg dogadaja. Dakle, kod procjene odredene prijetnje pojedinci vrednuju ozbiljnost
prijetnje te svoju podloZnost opasnosti i pritom ih vazu u odnosu na koristi koje bi imali ukoliko

neadaptivno reagiraju (Kalebi¢ Maglica, 2010).

Sigurno ponaSanje pojedinca determinirano je lanfanim prijenosom eksterne sigurnosne
kulture, sustavom upravljanja sigurnos¢u te individualnim unutarnjim cimbenicima koji
ukljucuju znanje o sigurnosti, svijest te psihi¢ko stanje (Fu i sur., 2019). Putnici u javnom
prijevozu svjesni su da se opasnost moze pojaviti oko njih tijekom voznje Cak i prilikom
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odgovornog sigurnog ponasanja koje ima za svrhu sprijeciti pojavu opasnosti (Wang 1 sur.,

2020).

4.2.3. Percipirana osjetljivost

Percipirana osjetljivost odnosi se na subjektivnu percepciju vlastite ranjivosti ili podloznosti
odredenim situacijama, opasnostima ili rizicima. Prema Rosenstocku (1966), to je subjektivna
procjena pojedinca o vjerojatnosti da ¢e se suociti s odredenim zdravstvenim problemom ili
bolesc¢u. Na primjer ako osoba percipira sebe kao osjetljivog ili ranjivog na odredene situacije,
vjerojatnije je da ¢e poduzeti mjere opreza ili jednostavno pokusati izbjeci takve situacije.
Suprotno tome, ako netko ne percipira sebe kao ranjivog, minimalizirati ¢e rizike ili u
potpunosti ignorirati. Socijalna osjetljivost je vazna za razumijevanje kako pojedinci percipiraju
1 vlastitu ranjivost 1 na koji nacin reagiraju. Model zdravstvenog uvjerenja (engl. Health Belief
Model) je socijalno-kognitivni model koji uzima u obzir percipiranu prijetnju od strane putnika
(npr. ranjivost i ozbiljnost) glede nesigurnog ponasanja (Yuen i sur., 2020; Pope i sur., 2019).
Hersley i Iverson razvili su ovaj model 1987. godine kao model sastavljen od 6 faktora (Staraj

Bajci¢ i sur., 2020).

Navedeni model zdravstvenog uvjerenja polazi od tvrdnje da se percepcija prijetnje sastoji od
dvije dimenzije: percipirane ozbiljnosti te percipirane osjetljivosti. Obje dimenzije izravno
utjecu na sigurno ponasanje putnika (Feng i sur., 2021). Putnici su svjesni da ¢ak i kada se oni
sigurno ponaSaju opasnost se moze pojaviti tijekom voznje. Ukoliko su putnici svjesni
ozbiljnosti opasnosti u javnom prijevozu pokazat ¢e sigurno ponaSanje i nastojati zastiti sebe 1
druge putnike od ozljeda (Wang i sur., 2020). Percipirana osjetljivost podrazumijeva
subjektivnu vjerojatnost da ¢e do¢i do nastupa nezeljenih dogadaja (Haghighi i Gerber, 2019).
Odnosi se na osobnu procjenu podloznosti opasnosti (Kalebi¢ Maglica, 2010) te izravno utjece
na sigurno ponasanje putnika (Wang 1 sur., 2020). Prilikom javnog prijevoza putnici koji
percipiraju da ¢e se dogoditi opasnost ¢e se ponasati sigurno kako bi zastitili sebe (Wang i sur.,

2020).

4.3. Ostali pristupi sigurnom ponasanju putnika u javnom prijevozu
U javnom prijevozu sigurnost putnika je imperativ koji zahtijeva kontinuirano istraZivanje i
primjenu razli¢itih pristupa kako bi se osiguralo sigurno putovanje za sve Kkorisnike.

Integracijom razli¢itih pristupa moguce je stvoriti sveobuhvatan 1 uc¢inkovit sustav sigurnosti
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javnog prijevoza koji §titi interese 1 dobrobit svih korisnika. Predlozen je niz strategija za
promicanje sigurnog ponasanja medu putnicima u sustavima javnog prijevoza. Litman (2005),
naglaSava potrebu za oprezom i budno$c¢u, osobito u slucaju teroristickih prijetnji. Deniz
(2019), istice vaznost dizajna infrastrukture i1 sigurnosne kulture u poboljSanju sigurnosti

putnika.

Rjabovs (2017), naglasava utjecaj dizajna sustava na sigurnosne performanse vozaca metroa, a
Kapatsila 1 sur. (2021) naglasavaju ulogu komunikacije u osiguravanju sigurnosti putnika,
posebno tijekom pandemije COVID-19. Naposljetku, Rudyk i sur. (2022) zagovaraju usvajanje
zakonskih inicijativa i koriStenje naprednih sigurnosnih modela, kako bi se sprijecila kaznena
djela i povecala sigurnost slozenih transportnih sustava. U posljednje vrijeme, razvijen je niz
novih pristupa s ciljem promoviranja sigurnog ponasanja putnika u javnom prijevozu, $to
odrazava rastu¢i interes za poboljSanje opce sigurnosti i osjec¢aja sigurnosti u tranzitnim
okruzenjima. Jedan od tih pristupa uklju¢uje provedbu edukativnih kampanja i programa
podizanja svijesti o sigurnosti koji su prilagodeni specifi¢nim potrebama i izazovima korisnika
javnog prijevoza. Cilj ovih kampanja je upoznati putnike s potencijalnim opasnostima, educirati
ih o sigurnosnim protokolima i postupcima u hitnim situacijama, te ih osnaziti za poduzimanje
proaktivnih koraka kako bi zastitili sebe i druge tijekom putovanja. Na primjer, prijevozne
kompanije mogu organizirati radionice, distribuirati informativne materijale ili pokrenuti
digitalne medijske kampanje kako bi educirale putnike o temama kao $to su osobna sigurnost,
pripravnost za hitne situacije 1 vazZnost prijavljivanja sumnjivih aktivnosti ili incidenata.
Tehnoloski napredak omogucio je razvoj inovativnih rjeSenja za povecanje sigurnosti putnika
u javnom prijevozu. Primjena sustava nadzora, kamera 1 senzora omogucuje prijevoznicima
pracenje vozila, stanica i1 platformi u stvarnom vremenu, otkrivanje sigurnosnih prijetnji i brzu
reakciju na hitne situacije ili incidente. Takoder, integracija mobilnih aplikacija i digitalnih
platformi omogucuje putnicima pristup sigurnosnim informacijama, upozorenjima i pomoci,

¢ime im se omogucuje sigurno upravljanje sustavom prijevoza.

Dizajn infrastrukture ima klju¢nu ulogu u promicanju sigurnog ponasanja i smanjenju rizika u
javnom prijevozu. Urbani planeri i prijevozne agencije sve viSe obracaju paznju na dizajn
stanica, perona i vozila kako bi osigurali sigurnost putnika. To ukljucuje implementaciju jasnih
znakova, dobro osvijetljenih podrucja, pristupacnosti bez prepreka i odredenih zona ¢ekanja
kako bi se poboljsala vidljivost, pristupacnost i udobnost putnika. Takoder, primjenjuju se

inovativne tehnologije i dizajnerska rjeSenja poput mreZastih vrata na platformama, sustava
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automatskog kocenja i protukliznih podova radi smanjenja nesreca i ozljeda. Regulatorne mjere
i politike provedbe imaju vaznu ulogu u osiguravanju sigurnosti putnika u javnom prijevozu.
Prijevozne agencije suraduju s regulatornim tijelima i agencijama za provedbu zakona kako bi
razvile i provodile sigurnosne propise i1 standarde. To ukljucuje redovne inspekcije 1 sigurnosne
procjene vozila i1 infrastrukture kako bi se identificirale potencijalne opasnosti ili probleme s
uskladeno$¢u. Suradnja izmedu prijevoznika, organa za provodenje zakona i zajednice kljucna
je za promicanje kulture sigurnosti medu putnicima. Javno-privatna partnerstva i programi
nadzora susjedstva mobiliziraju dionike i promicu kolektivnu akciju za rjeSavanje sigurnosnih
problema. Takoder, suradnja s organizacijama za podrSku ranjivim skupinama pomaze
osigurati njihovu sigurnost i dobrobit tijekom putovanja javnim prijevozom. Ukratko,
kombinacija edukacije, tehnologije, dizajna infrastrukture, regulacije i suradnje klju¢na je za
promicanje sigurnog ponasanja medu putnicima u javnom prijevozu. Inovativne strategije i
partnerstva mogu stvoriti sigurnije okruZenje za sve putnike, poboljSavaju¢i ukupnu kvalitetu i

pristupac¢nost javnog prijevoza.

4.3.1. Kognitivna teorija

Kognitivna teorija je koncept koji se koristi u mnogim disciplinama, ukljucujuéi psihologiju,
sociologiju, lingvistiku i obrazovanje, za razumijevanje ljudskog ponasanja i misaonih procesa.
Kognitivna teorija temelji se na pretpostavci da ljudi aktivno obraduju informacije i formiraju
unutarnje predstave vanjskog svijeta koje im pomazu razumjeti i predvidjeti okolinu. Beck
(1976) objasnjava da su nasi emocionalni odgovori i ponaSanja u velikoj mjeri oblikovani nasim
kognicijama, odnosno na¢inima na koje percipiramo i interpretiramo dogadaje, te sugerira da ti
negativni obrasci misljenja mogu dovesti do depresije, anksioznosti i drugih emocionalnih
problema, te da je promjenom tih misli mogucée poboljSati mentalno zdravlje. Jedan od klju¢nih
pojmova kognitivne teorije je koncept sheme ili mentalnog modela, koji je organizirana
struktura znanja koja se koristi za tumacenje 1 pohranjivanje informacija. Uz koncept sheme u
kognitivnoj teoriji razlikujemo i teoriju kognitivnog razvoja ¢iji je fokus sa kognitivhom
razvoju djece, teoriju socijalnog kognitivnog ucenja, odnosno samoefikasnost koja se odnosi
na vjerovanje pojedinca u svoju sposobnost samostalnog rjeSavanja odredenog problema, te
teorija rjeSavanja problema koja se bavi na¢inima na koje osobe rjeSavanju odredene situacije,
probleme. Kognitivna teorija, kao klju¢ni okvir u psihologiji, omogucuje dublje razumijevanje
ljudske kognicije i ponasanja (Kihlstrom 1 sur., 2018). Ova teorija istraZzuje Sirok spektar

procesa poput obrade informacija, percepcije, pamcenja, jezika, rjeSavanja problema i
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donoSenja odluka, Sto nam pomaze shvatiti kako ljudi percipiraju, analiziraju i interpretiraju

informacije iz svog okruzenja (Kihlstrom i sur., 2018).

Tijekom vremena, kognitivna teorija se razvijala kako bi odgovorila na suvremene izazove i
rasprave, ukljucujuc¢i dubinsku analizu o prirodi kognitivnih procesa u odnosu na utjecaj odgoja
te ulogu svijesti i njezinu vezu s emocionalnim iskustvima (Kihlstrom 1 sur., 2018). Iako
kognitivna teorija ima mnoge prednosti, suoc¢ava se s odredenim izazovima. Primjerice, pitanje
pristupa istrazivanju kognicije, posebno u klinickim situacijama ili terapijskim tretmanima,

moze biti slozeno (Nickels i sur., 2015).

Cesto je tesko primijeniti stroge znanstvene metode istrazivanja kognitivnih procesa u praksi,
Sto moZe ograniciti nasu sposobnost dubljeg razumijevanja slozenih mentalnih funkcija. Unato¢
tim izazovima, kognitivna teorija i dalje ostaje vitalan alat za istrazivanje ljudske kognicije i
ponasanja, pruzajuci temelj za mnoge klinicke prakse i istrazivacke projekte (Kihlstrom i sur.,
2018). Njen doprinos razumijevanju ljudskog uma i njegovih procesa je neosporno vazan. Osim
toga, kognitivna teorija se kontinuirano razvija i prilagodava suvremenim raspravama i
problemima. Nastavak napretka u tehnologiji i istrazivackim metodama omogucuje nam
otkrivanje novih uvida u ljudsku kogniciju i ponasanje, $to produbljuje nase razumijevanje
ljudskog uma 1 procesa koji ga oblikuju (Kihlstrom 1 sur., 2018). Stoga je kognitivna teorija

kljuéna za daljnje istraZivanje i razumijevanje ljudskog iskustva.

4.3.2. Psihodinamicka teorija

Psihodinamicka teorija, koja se temelji na ideji da su nesvjesni motivi klju¢ni za razumijevanje
ljudskog ponaSanja, pruza vrijedan okvir za razliita podru¢ja mentalnog zdravlja i socijalnog
rada. U posljednjih nekoliko godina, ova teorija pokazala se posebno korisnim u suo€avanju s
utjecajem krize izazvane pandemijom COVID-19 na mentalno zdravlje. Primjena
psihodinamicke teorije omogucdila je bolje razumijevanje emocionalnih i psiholoskih reakcija
na stresne situacije te pruzila smjernice za prilagodbu terapijskih pristupa u tim izazovnim
vremenima (Conversano, 2021). Takoder, psihodinamicka teorija pruza refleksivni okvir za
psihijatre, omogucuju¢i im da dublje razumiju dinamiku odnosa s pacijentima te da bolje
prepoznaju i obrade nesvjesne motive 1 konflikte koji mogu lezati u osnovi njihovih problema
(Cammell, 2022). Psihodinamicka teorija koristi se za kritiku negativnih ucinaka
neoliberalizma, isticu¢i kako se socijalne nejednakosti i ekonomska nestabilnost mogu

reflektirati na pojedinacno psiholosko funkcioniranje (Marks, 2019).
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U socijalnom radu, psihodinamicka teorija integrirana je u praksu s naglaskom na terapijski
proces. Socijalni radnici primjenjuju psihodinamicka teorija kako bi bolje razumjeli klijente,
njihove obrasce ponasanja i emocionalne reakcije te kako bi pruzili podrsku i intervencije koje
su usmjerene na promjenu i poboljsanje (Amada, 2006). Takoder, uloga snova u terapijskom
susretu istrazena je u kontekstu psihodinamicki terapije. Snovi se Cesto koriste kao alat za
pristup nesvjesnim konfliktima, Zeljama i strahovima te kao sredstvo za otkrivanje dubljih
slojeva pacijentove psihe (Stokes, 2019). Sve ove primjene psihodinamicke teorije ukazuju na

njegovu Siroku primjenjivost u razli¢itim podrucjima.
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5. EMPIRIJSKO ISTRAZIVANJE ODREDNICA SUSTAVA SIGURNOG JAVNOG
PRIJEVOZA

Kako bi se ostvarili postavljeni ciljevi ovog doktorskog rada, provedeno je primarno
istrazivanje. Primarni podaci potrebni za istrazivanje odrednica sustava sigurnog javnog
prijevoza prikupljeni su putem anketnog upitnika. Primarno istrazivanje provedeno je na uzorku
od 506 ispitanika, a za potrebe uzorkovanja primijenjena je tehnika snjezne grude (engl.
snowball sampling) pri ¢emu proces zapoc€inje identifikacijom inicijalnih ispitanika koji dalje
putem svoje mreze poznanika ukljucuju nove ispitanike u uzorak. Na temelju ovog pristupa,
upotrebom elektronicke poSte, nastojala se kapitalizirati snagu socijalne mreZe inicijalnih
ispitanika. Kao instrument istrazivanja koriSten je strukturirani anketni upitnik. U svrhu
uklanjanja eventualnih nedostataka upitnika provedeno je preliminarno istrazivanje na uzorku
30 ispitanika iz ranije definirane populacije. Anketni upitnik sastojao se od 8 cjelina: prva
cjelina je sadrzavala pitanja koja se odnose na demografske karakteristike (dob, spol, stupanj
obrazovanja, visina mjese¢nih primanja); dok su se u preostalih sedam cjelina anketnog
upitnika nalazile tvrdnje vezane uz svaku od navedenih hipoteza. Tvrdnje su se mjerile putem
niza Likertovih skala od pet stupnjeva, od 1 (u potpunosti se ne slazem) do 5 (u potpunosti se
slazem). Za testiranje hipoteza H1, H2, H3, H4, H5 i H6 koristio se alat druge generacije
multivarijatne analize: PLS-SEM (Partial Least Square Structural Equation Modelling). PLS-
SEM podrazumijeva simultanu upotrebu faktorske analize 1 viSestrukih regresijskih modela pri
c¢emu se testira snaga veze 1 znacaj predvidenih relacija (Haenlein i sur., 2004; Sarstedt i sur.,
2017; Hair i sur., 2017). PLS-SEM se temelji na maksimizaciji objaSnjene varijance zavisnih
varijabli. Istrazivacki model odrednica sigurnog ponasanja putnika u javnom prijevozu prikazan

je na Slici 2.
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Slika 2. Istrazivacki model odrednica sigurnog ponaSanja putnika u javnom prijevozu

Izvor: izrada autora

U nastavku ovog poglavlja prvo se objaSnjava metodoloski okvir istrazivanja, preciznije uzorak
istrazivanja 1 instrument istraZivanja, potom se iznosi deskriptivna analiza prikupljenih
podataka, rezultati testiranja postavljenih pet istrazivackih hipoteza 1 diskusija rezultata
istrazivanja. Poglavlje se zaklju€uje analizom ograni¢enja i iznoSenjem preporuka za buduca

istraZivanja.

5.1. Metodolos$ki okvir istrazivanja

Uzorak 1 instrument istrazivanja analiziraju se u nastavku potpoglavlja.

5.1.1. Uzorak istrazivanja
Uzevsi u obzir prirodu istrazivanja, populaciju za istrazivanje €inili su svi gradani Republike

Hrvatske stariji od 18 godina, a kojih je sredinom 2021. godine bilo 3.134.217 (DrZavni zavod
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za statistiku, 30.9.2022.). Navedena populacija koriStena je kao okvir za uzorak. U primarnom
istrazivanju sudjelovalo je 506 ispitanika, od kojih je glavnina bila zenskog spola (vidi Grafikon

1).

Grafikon 1. Spolna struktura ispitanika (%)

Zenski spol
64%

Izvor: izrada autora na temelju prikupljenih primarnih podataka

Starosna struktura ispitanika prikazana je na Grafikonu 2, a na kojem se uocava kako je najvise
ispitanika, njih 339, bilo starosti izmedu 18 1 25 godina. Najmanje ispitanika (47) bilo je starosti
preko 46 godina. Gotovo podjednaki broj ispitanika bio je starosti 26 do 35 godina i starosti 36
do 45 godina. Obzirom na temu koja je istrazivana bitno je istaknuti i kako je 78,45% ispitanika

navelo kako koriste javni prijevoz.
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Grafikon 2. Starosna struktura ispitanika
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Izvor: izrada autora na temelju prikupljenih primarnih podataka

Obrazovna struktura ispitanika prikazana je na Grafikonu 3, a na istom se uoc¢ava kako je gotovo
podjednaki broj ispitanika naveo da ima zavrSenu srednju Skolu i dodiplomski studij ili visu
razinu studija. Najmanje je ispitanika, njih 147, navelo kako imaju zavrSen samo preddiplomski

studij.

Grafikon 3. Obrazovna struktura ispitanika
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Izvor: izrada autora na temelju prikupljenih primarnih podataka
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Distribucija ispitanika obzirom na visinu mjese¢nih prihoda prikazana je na Grafikonu 4.

Grafikon 4. Distribucija ispitanika obzirom na visinu mjese¢nih prihoda
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Izvor: izrada autora na temelju prikupljenih primarnih podataka

Na Grafikonu 4 uoc¢ava se kako je najvise ispitanika (141) navelo kako su im mjesecni prihodi

izmedu 600 1 1200 Eura, dok je slijedila skupina ispitanika s mjesecnim prihodima vi§im od

1200 Eura. Najmanje ispitanika (109) je navelo kako ima mjesecna primanja veca od 300, a

manja od 600 Eura.

Grafikon 5. Ucestalost upotrebe javnog prijevoza

ne koristim
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Izvor: izrada autora na temelju prikupljenih primarnih podataka

106



Tako su 164 ispitanika navela kako javni prijevoz koriste svaki dan, dok je 128 ispitanika navelo
kako javni prijevoz koristi nekoliko puta tjedno. Najmanje ispitanika (105) je navelo kako javni

prijevoz koriste nekoliko puta mjesecno (vidi Grafikon 5).

5.1.2. Instrument istrazivanja

Kao instrument istrazivanja odrednica sigurnog ponasanja putnika u javnom prijevozu KoriSten
je visoko strukturirani anketni upitnik. Kako bi se testirao mjerni instrument te identificirale i
uklonile eventualne poteSkoce prilikom ispunjavanja anketnog upitnika, provedeno je ranije

testiranje anketnog upitnika na uzorku od 30 ispitanika starijih od 18 godina.

Anketni upitnik bio je popracen kratkim pismom u kojem su navedeni svrha i cilj istraZivanja,
uz naglasenu dobrovoljnost sudjelovanja i osiguranu anonimnost podataka (vidi Prilog 1).
Anketni upitnik je napravljen u on-line alatu Google docs, a bio je sastavljen od tvrdnji i pitanja
zatvorenog tipa. Ispitanici su izrazavali stupanj slaganja s pojedinim tvrdnjama, a taj stupanj
mjerio se Likertovom skalom. U ovom istrazivanju, ocjene su se kretale od 1 do 5, pri ¢emu je

ocjena 5 oznacavala potpuno slaganje, a ocjena 1 potpuno neslaganje s tvrdnjom.

Anketni upitnik je sadrzajno bio podijeljen u 8 cjelina. Tako se prva cjelina anketnog upitnika
odnosi na demografske karakteristike ispitanika, a sadrzavala je 4 pitanja zatvorenog tipa.
Druga cjelina anketnog upitnika odnosi se na svijest o sigurnosti, a sastavljena je od tri tvrdnje.
U sklopu trece cjeline anketnog upitnika ispitanici su iskazivali stupanj slaganja s 10 osobina
licnosti, a temeljem kojih se utvrduju individualni ¢imbenici. Cetvrta cjelina odnosi se na
¢imbenike okruzenja, a koji su ispitivani kroz stupanj slaganja ispitanika s osam tvrdnji. Peta
cjelina anketnog upitnika sadrzi osam tvrdnji koje se odnose na sigurno ponasanje. Sesta cjelina
anketnog upitnika fokus ima na percipiranoj osjetljivosti, a sastavljena je od pet tvrdnji. Tri
tvrdnje koje se odnose na percipiranu ozbiljnost predstavljene su u sedmoj cjelini anketnog
upitnika. Anketni upitnik zakljuCuje se s pet tvrdnji koje se odnose na osobne izdatke za

prijevoz.
Primarni podaci prikupljani su u razdoblju od 12.3.2024. do 17.10.2024. godine. Ukupno je na

anketni upitnik odgovorilo 506 ispitanika. Uzevsi u obzir kako je anketni upitnik poslan na

2000 adresa moze se zakljuciti kako stopa povrata iznosi 25,3%.
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U svrhu obrade podataka prikupljenih u primarnom istrazivanju koriStene su metode
inferencijalne statistike (korelacijska analiza, regresijska analiza i analiza varijance). Za analizu
prikupljenih primarnih podataka koriSten je Smart PLS softver: metoda strukturnih jednadzbi i

NCA analiza.

5.2. Deskriptivna analiza prikupljenih podataka

Individualni ¢imbenici su oni koji su u obliku osobnih karakteristika, znanja i vjestina sadrzani
u jednoj osobi (Tesluk i sur., 1998). Pod individualnim ¢imbenicima smatraju se demografske
karakteristike i osobine li¢nosti (Feng i sur., 2021; Tao i sur., 2017; Parr i sur., 2016; Starkey i
sur., 2016; Zhu i sur., 2014; Beanland i sur., 2014; Berdoulat i sur., 2013). Demografske
karakteristike ukljucuju dob, spol, geografsko podrucje, stupanj obrazovanja te visinu primanja
(New Mexico Department of Health, 5.11.2018.). Podaci o demografskim karakteristikama
ispitanika prikupljeni su putem 4 pitanja otvorenog tipa (vidi Prilog 1), a koji su se odnosili na

spol, dob, obrazovni status i visinu mjesecnih primanja ispitanika.

Za ispitivanje osobina li¢nosti koristen je Model velikih pet (engl. Big Five personality traits),
a koji strukturu li¢nosti ispituje na temelju pet osobina li¢nosti. Navedene osobine su:
otvorenost, odgovornost, drustvenost, ljubaznost i neuroticizam (Cherry, 20.2.2021.).
Izdvojenih pet osobina li¢nosti mjereno je primjenom TIPI-C popisa osobnosti koriStenog u
radu od Li (2013) te Fenga i sur. (2021). Ispitanici su uz pomo¢ niza Likertovih skali od pet
stupnjeva, od 1 (uopce se ne slazem) do 5 (izrazito se slazem) pri ¢emu visa ocjena ukazuje na

viSe slaganje, iskazivali stupanj slaganja s pojedinom osobinom li¢nosti.
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Tablica 7. Deskriptivna statistika za osobine li¢nosti

Aritn_netiéka DevSi;(;;:ija Asimetrija Zaobljen_ost

sredina (u) ©) (Skewness) (Kurtosis)
Otvoren za nova iskustva 4,08 0,98 -0,74 -0,35
Kompleksan 3,35 1,09 -0,23 -0,58
Pouzdan 4,33 0,85 -1,27 1,29
Samodiscipliniran 3,85 1,02 -0,56 -0,37
Drustven 4,02 1,01 -0,75 -0,21
Entuzijastican 3,83 1,01 -0,49 -0,51
Suosjecajan 4,24 0,97 -1,13 0,46
Srdacan 419 0,92 -1,05 0,65
Kriti¢an 3,73 1,07 -0,49 -0,42
Svadljiv 2,57 1,13 0,42 -0,51

Izvor: obrada autora

Svijest o sigurnosti u kontekstu javnog prijevoza odnosi se na sigurnosno znanje putnika koje

omogucava zastitu osoba (pojedinca i drugih), kao i utjecaja na druge kako bi se ponasali

sigurno u javnom prijevozu (Wang i sur., 2020). Tvrdnje kroz koje je ispitivana svijest o

sigurnosti preuzete su iz prethodnih istrazivanja (Feng i sur., 2021; Lau i sur., 2021; Wang i
sur., 2020; Chandrasekaran i sur., 2019; Shiwakoti i sur., 2016; Yaaminidevi i Sabitha, 2013;

Lin i sur., 2008; Joewono i sur., 2006) koja su promatrala svijest o sigurnosti u prijevozu.

Deskriptivna statistika za svijest o sigurnosti u javnom prijevozu prikazana je u Tablici 8.

Tablica 8. Deskriptivna statistika za svijest o sigurnosti javnog prijevoza

Aritmeti¢ka Std . Asimetrija | Zaobljenost
. Devijacija )
sredina (u) ©) (Skewness) | (Kurtosis)
Ponasanje sudionika u javnom
.. oy . 4,42 0,85 -1,54 2,24
pryjevozu utjece na sigurnost.
Vazno je pridrzavati se sigurnosnih
. : . 4,53 0,75 -1,71 3,10
mjera u javnom prijevozu.
Sigurnost je kljucna odrednica javnog
- 4,36 0,86 -1,36 1,59
prijevoza.

Izvor: obrada autora
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Temeljem podataka prikazanih u Tablici 8 moze se zakljuciti kako su ispitanici pokazali visok
nivo slaganja s tvrdnjama o vaznosti sigurnosti u javnom prijevozu, s prosjeénim ocjenama
izmedu 4,36 1 4,53. Negativna asimetrija (vrijednosti Skewnessa) pokazuje kako su odgovori
ve¢inom nagomilani u viSim ocjenama, dok visoka zaobljenost (posebno kod tvrdnje o
pridrzavanju sigurnosnih mjera) sugerira izrazito koncentrirane odgovore oko prosjecne

vrijednosti, potvrdujuéi Siroku podrsku za vaznost sigurnosnih mjera.

Cimbenici okruZenja podrazumijevaju ¢imbenike iz okoline u kojoj Zivimo i provodimo svoj
zivot (World Health Organization, 2001). Tvrdnje putem kojih su mjereni ¢imbenici okruzenja
preuzete su iz ranijih istrazivanja (Feng i sur., 2021; Feng, Hagemeister i Ozkan, 2016; Gehlert
i sur., 2014; Kamaruddini sur., 2012). Tako je u Tablici 9 prikazana deskriptivna statistika za
¢imbenike okruZenja, a u istoj se uocava kako ispitanici smatraju kako se ne provodi dovoljno
edukacija o sigurnosti javnog prijevoza (i = 2,34), ali i da javni prijevoz nije brz (n = 2,48),
dok je vaznost strpljenja u javnom prijevozu visoko ocijenjena (n = 4,24) s vec¢inom odgovora

na vi$im vrijednostima.

Tablica 9. Deskriptivna statistika za ¢imbenike okruzenja

Aritmeti¢ka Std . Asimetrija | Zaobljenost
. Devijacija .
sredina (u) ) (Skewness) | (Kurtosis)

Provodi se dovoljno edukacija o 534 0.99 0.48 0.01
sigurnosti javnog prijevoza. ’ ’ ' '
Postoj tavi Senj

ostoje ‘ sus aj/1‘ za  pracenje 3,00 1,00 0,00 034
prometnih prekrsaja.
Meni blisk b Stuj t

en% 1SKE 0SODE poStuju prometne 3,71 0’93 _0’43 _0713
propise.
Javni prijevoz je nepouzdan. 3,23 1,05 -0,04 -0,44
Sudionici u y St

udionici u javnom prijevozu postuju 304 0.93 0.01 014
prometne propise.
Prilik djel j j

riiom - sudjeiovania © JaVIOM 4 o4 0,87 -0,99 0,60
prijevozu vazno je biti strpljiv.
Javni prijevoz je brz. 2,48 1,03 0,23 -0,43
Javni prijevoz je siguran. 3,33 0,92 -0,28 -0,04

Izvor: obrada autora
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Blaga pozitivna asimetrija kod tvrdnji o edukaciji i brzini prijevoza ukazuje na ocjene nize od
prosjeka, dok tvrdnja o vaznosti strpljenja ima negativnu asimetriju, $to znaci da se vecina

sudionika slaze s ovom tvrdnjom (vidi Tablica 9).

Sigurno ponasanje putnika u javnom prijevozu podrazumijeva djelovanje koje putnici pokazuju
kako bi smanjili vjerojatnost nastupa nezeljenih dogadaja prilikom putovanja javnim
prijevozom (Wang i sur., 2020). Tvrdnje kroz koje je mjerena varijabla sigurno ponasanje, a
Cija je deskriptivna statistika dana u Tablici 10, preuzete iz ranijih istrazivanja (Feng i sur.,
2021; Wang i sur., 2020; Neevestad i sur., 2012; Hung i sur., 2011; Rundmo i sur., 2011; Lund
i sur., 2009; Elliott i sur., 2008; Iversen i sur., 2004). Podaci prikazani u Tablici 10 pokazuju
kako su ispitanici skloni odgovornom ponasanju u javnom prijevozu, s visokim ocjenama za
izbjegavanje ometanja vozaca (u = 4,56) 1 ponasanje u skladu sa sigurnosnim mjerama (p =
4,40), koje su izrazito koncentrirane na viSim vrijednostima. Medutim, odgovornost za
sigurnost drugih putnika i razmisljanje o poboljSanju sigurnosti su nize ocjenjeni (u = 2,66 1 p

= 2,74), uz pozitivnu asimetriju, $to ukazuje na smanjenu proaktivnost u tim aspektima.
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Tablica 10. Deskriptivna statistika za sigurno ponasanje

Aritmeti¢ka Std . Asimetrija | Zaobljenost
. Devijacija .
sredina (u) ©) (Skewness) | (Kurtosis)

Nastojim se ponasati sigurno u
. . 4,40 0,80 -1,44 2,32
javnom prijevozu.
Spreman sam upozoriti vozaca na
opasnost za koju smatram da bi mogao 3,34 1,26 -0,36 -0,85
previdjeti.
Ukoliko uo¢im nesigurno ponaSanje

. . . . 2,95 1,23 0,04 -0,88
drugih putnika nastojim intervenirati.
Tiick . . ..
Tijekom voZnje u.]avnovrn prijevozu 456 0.8 231 526
izbjegavam ometati vozaca.
Osjecam osobnu odgovornost za
prevenciju nesre¢a u  javnom 2,74 1,26 0,18 -0,91
prijevozu.
Osjecam odgovornost za vlastitu
. 4,26 0,94 -1,29 1,26
sigurnost.
Spreman sam poduzeti mjere koje ¢e
poveéati moju Sigurnost u javnom 3,89 1,07 -0,78 0,05
prijevozu.
Razmisli e odeni
azmisljam o nacinima unaprjedenja 266 131 0.32 0,97
sigurnosti u javnom prijevozu.

Izvor: obrada autora

Percipirana osjetljivost podrazumijeva subjektivnu vjerojatnost da ¢e doc¢i do nastupa
nezeljenih (nesigurnih) dogadaja (Haghighi 1 Gerber, 2019). Ova varijabla mjerena je kroz pet
tvrdnji preuzetih iz ranijih istrazivanja (Bedru 1 sur., 2022; Wang i sur., 2020; Kiling 1 sur.,
2020; Pope i sur., 2019; Haghighi i sur., 2017; Ranjit i sur., 2017; Tavafian i sur., 2011,
Simsekoglu i sur., 2008; Astrgm i sur., 2006; Lajunen i sur., 2004). Ispitanici se slazu da
nesigurno ponaSanje u javnom prijevozu predstavlja rizik, s visokim prosje¢nim ocjenama za
tvrdnje poput "Nesigurno ponasanje u javnom prijevozu ugrozava mene i ostale sudionike” (p
=4,14) te "Neobicno ponasanje moze rezultirati ozljedama"” (n = 3,97). Negativna asimetrija u
vecini tvrdnji kroz koje ispitivana percipirana ozbiljnost pokazuje kako su odgovori nagomilani

na viSim vrijednostima, a §to sugerira snaznu svijest ispitanika o opasnostima povezanima s
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nesigurnim ponasanjem, dok manja suglasnost za ucestalosti nesigurnog ponasanja (p = 3,38)

sugerira percepciju da se ono ipak ne dogada Cesto (vidi Tablica 11).

Tablica 11. Deskriptivna statistika za percipiranu osjetljivost

Std.

Aritmeti¢ka L Asimetrija | Zaobljenost
. Devijacija .
sredina () ©) (Skewness) | (Kurtosis)
Neobi¢no ponasanje u javnom
prijevozu moze rezultirati znacajnim 3,97 0,93 -0,61 -0,11
ozljedama.
Moje sigurno ponasanje u javnom
prijevozu moze smanjiti prometne 3,66 1,16 -0,48 -0,61
nesrece.
Nesigurno ponaSanje u javnom
prijevozu ugrozava mene 1 ostale 4,14 0,91 -0,92 0,66
sudionike.
Sudlcjn}c1 u javnom prijevozu Cesto se 3,38 0,97 001 036
ponasaju nesigurno.
Vjerojatnost da ¢e prometna nesreca
biti uzrokovana nesigurnim 3,60 1,07 10,39 041

ponasanjem u javnom prijevozu je
visoka.

Izvor: obrada autora

Percipirana ozbiljnost podrazumijeva uvjerenja o nesigurnoj situaciji te Sirim utjecajima stanja

na rad pojedinca kao i na ulogu u drustvu (Strecher 1 Rosenstock, 1997), ali 1 vjerojatnost da ¢e

osoba promijeniti svoje ponasanje kako bi izbjegla posljedice, a ovisno o tome koliko ozbiljno

vjeruje da ¢e posljedice biti (Champion i Skinner, 2008). Percipirana ozbiljnost ispitivana je

kroz tvrdnje prikazane u Tablici 12, a koje su preuzete iz prethodnih istrazivanja (Feng i sur.,
2021; Wang i sur., 2020; Pope i sur., 2019; Fu i sur., 2019; Tavafian i sur., 2011; Simsekoglu i

sur., 2008; Lajunen i sur., 2004).
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Tablica 12. Deskriptivna statistika za percipiranu ozbiljnost

dugotrajne posljedice.

Aritmeti¢ka Std N Asimetrija | Zaobljenost
. Devijacija )
sredina (u) ©) (Skewness) | (Kurtosis)
Nesigurno ponasanje putnika u
javnom prijevozu moze uzrokovati 3,87 0,93 -0,51 -0,03
znacajnu Stetu.
Nesigurno ponaSanje vozaca u
javnom prijevozu moze uzrokovati 4,38 0,86 -1,27 1,00
znacajnu Stetu.
Svjestan sam da ukoliko se ozlijedim
U javhom prijevozu mogu imati 4,26 0,87 -1,02 0,66

Izvor: obrada autora

Izdaci pojedinca za prijevoz odnose se na troSak kupnje osobnog automobila, trosak goriva i

koriStenja javnog prijevoza (Kohler, Luhmann i Wadeskog, 2004), ali i izdatke za koriStenje

drugih oblika privatnog prijevoza poput taksija, minibusa i privatnog autobusa (European

Environment Agency, 2012). Tvrdnje su preuzete iz prethodnih istrazivanja (Gandelmani sur.,

2019; Kauppila, 2015; Kohler i sur., 2004), a deskriptivna statistika za iste prikazana je u

Tablici 13. Ukoliko se analiziraju podaci prikazani u Tablici 13 uo¢ava se kako su ispitanici

opcenito ocijenili da imaju umjerene do niske troskove za razne oblike prijevoza i to s najviSim

ocjenama za izdatke povezane s posjedovanjem osobnog automobila (n = 3,03) i gorivom (p =

3,14). Pozitivna asimetrija kod troSkova alternativnih vozila (n = 2,10) 1 javnog prijevoza (n =

2,33) ukazuje na to kako vecina sudionika te troSkove dozivljava kao nize, dok visoka

zaobljenost sugerira da su odgovori relativno koncentrirani.
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Tablica 13. Deskriptivna statistika za osobne izdatke za prijevoz

Aritmeti¢ka Std . Asimetrija | Zaobljenost
. Devijacija )
sredina (u) ©) (Skewness) | (Kurtosis)
Moji izdaci za kupovinu osobnog 303 144 o011 e
automobila su visoki. ’ : ’ ’
Moji izdaci za potro$nju goriva su 314 139 092 114

visoki.

Moji izdaci za ostale vrste privatnog
prijevoza (taxi, minibus i privatni 2,76 1,31 0,24 -1,01
autobus) su visoki.

Moji izdaci za upotrebu alternativnih
vozila (romobili, elektri¢ni bicikli i 2,10 1,27 0,82 -0,49
bicikli) su visoki.

Moji izdaci za KkoriStenje javnog

prijevoza su visoki. 2L T 5 bt

Izvor: obrada autora

5.3. Ispitivanje hipoteza istraZivanja

U empirijskom istrazivanju prva hipoteza doktorskog rada testirala je utjeCu li individualni
¢imbenici na svijest o sigurnosti javnog prijevoza. Prosje¢ne vrijednosti za svaku tvrdnju kroz
koju je ispitivana svijest o sigurnosti prikazane su na Grafikonu 6. Na istom se uocava visoka
suglasnost ispitanika s tvrdnjama o vaZnosti sigurnosti u javnom prijevozu, pri ¢emu najvisu

ocjenu (4,53) ima tvrdnja o pridrzavanju sigurnosnih mjera.

Grafikon 6. Svijest o sigurnosti

Ponasanje sudionika u javnom
prijevozu utjece na sigurnost

4,42

4.36
Sigurnost je klju¢na odrednica 4.53 Vazno je pridrzavati se sigurnosnih
javnog prijevoza mjera u javnom prijevozu

Izvor: izrada autora na temelju prikupljenih podataka
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Na Grafikonu 7 se uocava kako su prosje¢ne ocjene visoke za pozitivne osobine, dok osobina

"svadljiv" znacajno odstupa s prosjeénom ocjenom od 2,57.

Grafikon 7. Osobine li¢nosti

Otvoren za nova iskustva

4.08
Svadljiv | Kompleksan
3.35
2.57
Keititan 5 . "'-4.;33 Pouzdan
Srdadan 4,19.)".. 3.85 Samo-discipliniran
o 422 .......... gt 4.02
Suosjecajan Drustven
3.83
Entuzijastican

Izvor: izrada autora na temelju prikupljenih podataka

Grafikon 8. Regresijski pravac individualnih ¢imbenika i svijesti o sigurnosti
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Izvor: izrada autora na temelju prikupljenih podataka
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Na Grafikonu 8 prikazan je regresijski pravac individualnih ¢imbenika i svijesti o sigurnosti, a
na istom se uocava pozitivan odnos izmedu ovih varijabli. Vrijednost koeficijenta determinacije
pokazuje da se 17,68% varijance u svijesti o sigurnosti moze objasniti individualnim

¢imbenicima.

Utjecu li ¢imbenici okruZzenja na svijest o sigurnosti javnog prijevoza ispitivano je u sklopu

druge istrazivacke hipoteze.

Grafikon 9. Cimbenici okruZenja

Provodi se dovoljno edukacija
0 sigurnosti javnhog prijevoza

- L Postoje sustavi za pracenje
Javni prijevoz je siguran

. prometnih prekrsaja
333 2.34 5
R - Meni bliske osobe postuju
Javni prijevoz je brz 2.48 3.71 prometne propise
Prilikom sudjelovanja u 4.24 3.23
javnom prijevozu vazno je biti Javni prijevoz je nepouzdan
strpljiv 3.04

Sudionici u javnom prijevozu
postuju prometne propise

Izvor: izrada autora na temelju prikupljenih podataka
Na Grafikonu 9 moze se uociti kako su ispitanici dali najnizu ocjenu edukaciji 0 sigurnosti
javnog prijevoza (2,34), dok su najvise ocijenili strpljivost prilikom sudjelovanja u javhom

prijevozu (4,24).

Treca hipoteza testirala je utjece li svijest o sigurnosti putnika pozitivno na sigurno ponasanje

putnika u javnom prijevozu.
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Grafikon 10. Sigurno ponasanje

Nastojim se ponasati sigurno u
javnom prijevozu

iyrs o . . 44 Spreman sam upozoriti vozaca na
RazmiSljam o naCinima unaprjedenja opasnost za koju smatram da bi
sigurnosti u javnom prijevozu 3.34 mogao previdieti
2.66
Spremfm sam ‘poc!uzeti mj ere koje ée Ukoliko uo¢im nesigurno ponasanje
povecati moju sigurnost u javnom  3.89 235 grugih putnika nastojim intervenirati
prijevozu
Osje¢am odgovornost za vlastitu. 4 »g 274 4.5¢ 1iekom voZnje u javnom prijevozu

sigurnost izbjegavam ometati vozaca

Osjecam osobnu odgovornost za
prevenciju nesreca u javnom
prijevozu

Izvor: izrada autora na temelju prikupljenih podataka
Na Grafikonu 10 uocava se kako su ispitanici najvisu ocjenu u prosjeku dali za izbjegavanje
ometanja vozaca tijekom voznje (4,56) 1 nastojanju da se ponasaju sigurno (4,4). NajniZzu ocjenu

dobila je spremnost za razmisljanje o nacinima unaprjedenja sigurnosti u javnom prijevozu

(2,66).
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Grafikon 11. Regresijski pravac svijesti o sigurnosti i sigurnog ponasanja
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Izvor: izrada autora na temelju prikupljenih podataka

Regresijski pravac izmedu svijesti o sigurnosti i sigurnog ponasanja prikazan je na Grafikonu
11. Na istom se uocava pozitivan odnos izmedu svijesti o sigurnosti i sigurnog ponasanja.
Obzirom da je vrijednost koeficijenta determinacije 0,204, navedeno podrazumijeva da 20,4%

varijance sigurnog ponasanja moze biti objasnjeno svijesti o sigurnosti.

U sklopu cetvrte hipoteze testirano je utjece li percipirana osjetljivost pozitivno na sigurno

ponasanje putnika u javnom prijevozu.
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Grafikon 12. Percipirana osjetljivost

Neobi¢no ponasanje u javnom
prijevozu moze rezultirati
znacajnim ozljedama

3.97
Vjerojatnost da ¢e prometna . e
. Moje sigurno ponaSanje u
nesreca biti uzrokovana . . g
. . . - 3.66 javnom prijevozu moze
hesigurnim ponasanjemu . 3.6 smanjiti prometne nesrece
javnom prijevozu je visoka Jit b
3.38 Nesigurno ponasanje u javnom
Sudionici u javnom prijevozu 4.14 g p jeu)

prijevozu ugrozava mene i

éesto se pona$aju nesigurno e
P J & ostale sudionike

Izvor: izrada autora na temelju prikupljenih podataka

Na Grafikonu 12 uocava se kako najvisu prosjecnu ocjenu (4,14) ima tvrdnja kako nesigurno
ponasanje u javnom prijevozu ugrozava i sudionike 1 ostale korisnike. S druge strane, najniza
prosjecna ocjena (3,38) odnosi se na percepciju kako se sudionici ¢esto ponasaju nesigurno, $to
sugerira da sudionici prepoznaju rizik, ali ne smatraju ucestalost nesigurnog ponasanja

visokom.
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Grafikon 13. Regresijski pravac percipirane osjetljivosti i sigurnog ponasanja
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Izvor: izrada autora na temelju prikupljenih podataka

Na grafikonu 13 prikazan je regresijski pravac percipirane osjetljivosti i sigurnog ponasanja.
Regresijska jednadzba sugerira pozitivan odnos izmedu ove dvije varijable. Koeficijent
determinacije R? = 0,2975 pokazuje kako je 29,75% varijance u sigurnom ponasanju objagnjeno

percipiranom osjetljivoscu.

U sklopu pete istrazivacke hipoteze ovog doktorskog rada testiralo se utjee li percipirana

ozbiljnost pozitivno na sigurno ponasanje putnika u javnom prijevozu.

Grafikon 14. Percipirana ozbiljnost
Nesigurno ponasanje putnika u
javnom prijevozu moze
uzrokovati znacajnu Stetu

3.87
Svjestan sam da ukoliko se S
....... *.. Nesigurno ponaSanje vozaca u
ozlijedim u javnom prijevozu 4, ] IR T LT TT PO |
mogu imati dugotrajne 438  javnom prijevozu moze
posliedice uzrokovati znacajnu Stetu

Izvor: izrada autora na temelju prikupljenih podataka
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Najvisi prosjeCan rezultat (4,38) odnosi se na uvjerenje da nesigurno ponasanje vozaca moze
uzrokovati znacajnu Stetu, dok je najnizi rezultat (3,87) povezan s nesigurnim ponaSanjem

putnika. To pokazuje da ispitanici smatraju vozace vaznijim faktorom sigurnosti, ali su i svjesni

dugotrajnih posljedica ozljeda u javnom prijevozu (4,26).

Grafikon 15. Regresijski pravac percipirane ozbiljnosti i sigurnog ponasanja
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Izvor: izrada autora na temelju prikupljenih podataka

Jednadzba pravca percipirane ozbiljnosti i sigurnog ponasanja (Grafikon 15) sugerira blagu
pozitivnu povezanost izmedu ove dvije varijable, gdje povecanje percipirane ozbiljnosti dovodi
do blagog porasta sigurnog ponasanja. Vrijednost koeficijenta determinacije R? = 0,2711
pokazuje kako percipirana ozbiljnost objaSnjava priblizno 27% varijabilnosti u sigurnom

ponasanju.

Utjece li svijest o sigurnosti javnog prijevoza na osobne izdatke za prijevoz testirala je Sesta

hipoteza doktorskog rada.
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Grafikon 16. Osobni izdaci za prijevoz

Moji izdaci za kupovinu osobnog
automobila su visoki

35
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05 :
0
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alternativnih vozila (romobili, 2.76 Moji izdaci za ostale vrste

privatnog prijevoza (taxi, minibus

elektri¢ni bicikli 1 bicikli) su i privatni autobus) su visoki

visoki

Izvor: obrada autora

Na Grafikonu 16 prikazane su prosje¢ne ocjene za tvrdnje kroz koje su mjereni osobni izdaci
za prijevoz. Tako se najvisa prosjecna ocjena (3,14) odnosi na troSkove potrosnje goriva, dok
su u prosjeku najnizu ocjenu dobili prosjecni troskovi za koriStenje alternativnih vozila (2,1), a
potom 1 izdaci za koriStenje javnog prijevoza (2,33). Navedeno upucuje kako ispitanici najvece
financijske opterecenje vide u potro$nji goriva, dok alternativne oblike prijevoza (romobili,

elektri¢ni bicikli i bicikli) i javni prijevoz percipiraju kao povoljnije.

Iz podataka prikazanih u Tablici 14 vidljivo je kako najveci stupanj korelacije sa sigurnim
ponasanjem ima percipirana osjetljivost (0,545), a potom slijedi percipirana ozbiljnost (0,521),
a Sto ukazuje na vaznost subjektivne percepcije opasnosti za razvoj sigurnih navika. Takoder,
svijest o sigurnosti je snazno povezana s individualnim ¢imbenicima (0,421) i sigurnim
ponasanjem (0,452), a §to sugerira kako povecana svijest o sigurnosti moze potaknuti sigurnije

ponasanje.
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Tablica 14. Matrica korelacija

Individualni Percipirana | Percipirana | Sigurno Svijest | Cimbenici
¢imbenici osjetljivost | ozbiljnost | ponasanje | sigurnosti | okruzenja

Individualni

¢imbenici

Pe.rc1p.1rana 0337

osjetljivost

Percipirana 0.357 0.645

ozbiljnost

Sigurno. 0.416 0.545 0.521

ponasanje

Svijesto 0.421 0.438 0.457 0.452

sigurnosti

Cimbenici 0.319 0.295 0.352 0408 | 0315

okruzenja

Izvor: obrada autora

U Tablici 15 prikazana su optere¢enja pojedinacnih elemenata koji ¢ine konstrukte, odnosno

svi oni elementi ¢ije je opterecenje jednako ili veée od 0,7. Vidljivo je da smanjena percipirana

ozbiljnost moze uzrokovati znacajnu Stetu radi nesigurnog ponasanja vozaa u javnom

prijevozu.
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Tablica 15. Opterecenja pojedinacnih elemenata koji ¢ine konstrukte

Opterecenje
(engl. outer
loadings)

Vjerojatnost da cée prometna nesreca biti uzrokovana nesigurnim ponasanjem u javnom 0.700
prijevozu je visoka. <- PERCIPIRANA OSJETLJIVOST ‘

Moje sigurno ponaSanje u javmom prijevozu mozZe smanjiti prometne nesrece. <- 0750
PERCIPIRANA OSJETLJIVOST '

Neobicno ponasanje u javnom prijevozu moze rezultirati znacajnim ozljedama. <- 0819
PERCIPIRANA OSJETLJIVOST '

Nesigurno ponasanje u javnom prijevozu ugrozava mene i ostale sudionike. <- PERCIPIRANA 0857
OSJETLJIVOST '

Nesigurno ponasanje putnika u javnom prijevozu moze uzrokovati znacajnu Stetu. <- 0801
PERCIPIRANA OZBILINOST '

Nesigurno ponasanje vozaca u javnom prijevozu moze uzrokovati znacajnu Stetu. <- 0.900
PERCIPIRANA OZBILINOST '

Svjestan sam da ukoliko se ozlijedim u javhom prijevozu mogu imati dugotrajne posljedice. <- 0.876
PERCIPIRANA OZBILINOST '

Nastojim se ponasati sigurno u javnom prijevozu. <- SIGURNO PONASANIJE 0,782
Osjecam odgovornost za vlastitu sigurnost. <- SSGURNO PONASANJE 0,807
Spreman sam poduzeti mjere koje ce povecati moju sigurnost u javnom prijevozu. <- 0783
SIGURNO PONASANJE ’

Tijekom voznje u javnom prijevozu izbjegavam ometati vozaca. <- SIGURNO PONASANIJE 0,762
Ponasanje sudionika u javnom prijevozu utjece na sigurnost. <- SVIJEST O SIGURNOSTI 0,818
Sigurnost je kljucna odrednica javnog prijevoza. <- SVIJEST O SIGURNOSTI 0,845
Vazno je pridrzavati se sigurnosnih mjera u javnom prijevozu. <- SVIJEST O SIGURNOSTI 0,902
Drustven <- INDIVIDUALNI CIMBENICI 0,736
Entuzijastian <- INDIVIDUALNI CIMBENICI 0,748
Pouzdan <- INDIVIDUALNI CIMBENICI 0,820
Samodiscipliniran <- INDIVIDUALNI CIMBENICI 0,700
Srdagan <- INDIVIDUALNI CIMBENICI 0,843
Suosjecajan <- INDIVIDUALNI CIMBENICI 0,800

Izvor: obrada autora

U Tablici 16 se moze uociti kako su svi konstrukti koji su uzeti u model validni i pouzdani. Svi
konstrukti imaju vrijednosti iznad 0,7, §to je opCenito prihvaceni prag za pouzdanost. Navedeno
znadi da su mjere unutar svakog konstrukta konzistentne. Individualni ¢imbenici imaju najvisu

vrijednost (0,867), a §to sugerira vrlo dobru internu konzistentnost.
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Tablica 16. Pouzdanost i validnost latentnih varijabli

Kompozitna Korigirana Average
, pouzdanost (engl. . .
Cronbach's alpha . kompozitna variance
Composite ouzdanost extracted (AVE)
reliability (rho_a) p
Individualni 0,867 0,873 0,900 0,600
¢imbenici
Al el 0,791 0,819 0,863 0,614
osjetljivost
PRl 0,826 0,852 0,895 0,740
ozbiljnost
Sigurno. 0,816 0,819 0,891 0,732
ponasanje
Svijest 0,791 0,793 0,864 0,614
o sigurnosti

Izvor: obrada autora

Matrica diskriminacijske validnosti (engl. heterotrait monotrait — HTMT) za latentne varijable
prikazana je u Tablici 17. HTMT je indikator koji se Kkoristi za procjenu diskriminativne
valjanosti izmedu latentnih varijabli u strukturalnim modelima. Putem HTMT test provjerava
se koliko su varijable medusobno razli¢ite i koliko se jasno razlikuju od ostalih latentnih
konstrukata. Tako vrijednosti HTMT-a ispod 0,85 (ili 0,90 u nekim sluc¢ajevima) ukazuju na
prihvatljivu diskriminativnu valjanost Sto znaci da latentne varijable nisu previSe povezane te
se dovoljno razlikuju jedna od druge. Ukoliko su vrijednosti iznad tih pragova, to moZe znaciti
da se varijable preklapaju, a Sto moze dovesti u pitanje njihovu medusobnu razli¢itost i
preciznost mjerenja. U Tablici 12 mozZe se uoditi kako individualni ¢imbenici imaju vrijednosti
ispod 0,5 u odnosu na sve druge konstrukte, $to je pozitivan znak za njihovu diskriminativnu
valjanost. Percipirana osjetljivost i percipirana ozbiljnost pokazuju visoku vrijednost od 0,801,
Sto je blizu gornje granice (0,85) 1 moZe sugerirati odredenu povezanost, iako joS uvijek ostaje
unutar prihvatljivih granica. Sigurno ponaSanje ima visoke vrijednosti s nekoliko varijabli,
osobito percipiranom osjetljivoscu (0,667) 1 percipiranom ozbiljnos¢u (0,632). Ove vrijednosti
sugeriraju relativno jaku povezanost, ali ipak ostaju ispod praga. Svijest o sigurnosti pokazuje
umjereno visoke vrijednosti sa svim varijablama (iznad 0,5), S§to bi moglo ukazivati na donekle
povezane konstrukte, ali vrijednosti su unutar granice koja obi¢no ne narusava diskriminativnu

valjanost.
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Tablica 17. Matrica diskriminacijske validnosti

Individualni | Percipirana | Percipirana | Sigurno Svijest Cimbenici
¢imbenici osjetljivost ozbiljnost | ponasanje | sigurnosti | okruZenja

Individualni

¢imbenici

Percipirana

osjetljivost B3k

Percipirana

ozbiljnost Dk Dl

Sigurno. 0,490 0,667 0,632

ponasanje

svijest 0,491 0,539 0,556 0,562

0 sigurnosti

Cimbenici 0,337 0,320 0,383 0,459 0,348

okruZenja

Izvor: obrada autora

Cimbenici okruZenja imaju najniZe vrijednosti sa svim varijablama, §to je idealno jer ukazuje
na snaznu diskriminativnu valjanost ovog konstrukta. Ve¢ina HTMT vrijednosti je ispod
grani¢ne vrijednosti od 0,85, $to sugerira da latentni konstrukti zadovoljavaju Kriterije

diskriminativne valjanosti i da su adekvatno razli¢iti jedan od drugog unutar modela.

U Tablici 18 se moze uociti kako minimalne 1 maksimalne vrijednosti pokazuju $iroki raspon
kod svih varijabli, a osobito kod "svijesti o sigurnosti" i "sigurnog ponasanja”. Navedeno
ukazuje na postojanje ekstremnijih vrijednosti u tim skupinama. Vrijednost medijana za sve
latentne varijable je relativno blizu nuli, a $to sugerira uravnoteZzenu raspodjelu varijabli, s
izuzetkom "cimbenika okruzenja" koji ima negativan medijan $to mozZe upuéivati na nize

prosjecne ocjene za ovu varijablu.
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Tablica 18. Deskriptivna statistika latentnih varijabli

Cramér-

Medijan Min Max EXCGS? Asimetrija | von Mises . =

kurtosis test vrijednost

Individualni | 15 | 4008 | 1214 1,127 -1,088 1,683 0,000
c¢imbenici

Percipirana | 47¢ | 3707 | 1397 0,124 -0,496 0,501 0,000
osjetljivost

Percipirana | (o5 | 4912 | 1039 1,146 -1,073 2,441 0,000
ozbiljnost

Sigurtiie. 0261 | -4610 | 0,995 2.480 -1,389 2613 0,000
ponasanje

Svijesto 0344 | -4930 | 0,805 3,334 -1,592 5,527 0,000
sigurnosti

Cimbenici | 570 | 3738 | 0gga | 0595 -0.988 6,973 0,000
okruzenja

Izvor: obrada autora
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Slika 3. Rezultati PLS statistike za unutarnji model

Izvor: obrada autora
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Na slici 3 prikazane su odrednice unutarnjeg modela (engl. outer loadings), odnosno vidljiva je
korelacija izmedu pojedina¢nih elemenata latentnih varijabli, odnosno konstrukata, a §to ujedno
¢ini 1 odrednice unutarnjeg modela. Takoder na istoj slici se mogu vidjeti relacije izmedu
latentnih varijabli u modelu, a $to reflektira snagu utjecaja pojedinih latentnih varijabli, odnosno

odrednice strukturnog (vanjskog) modela.

130



0,000

Neobiéno ponatanje u javnom prijevozu mode rezultirati znacajnim ozljedama
0,000 Nesigumo ponadanje u javnom prijevozu ugroZava mene | ostale sudionike

\

Vjerojatnost da ée prometna nesreda bi..onalanjem u javnom prijevozu je visoka

PERCIPIRANA OSJETLIIVI

Nastojim se ponaZati siqurno u javnom prijevozu

0000 Osjeéam odgovornost za viastitu sigumost
Mmsﬂmﬂmupmommwuﬁdemsgu &000/'

Vﬂso,epnddmﬁm-gumwﬂmmummm 0.000
0000  SVIJEST SIGURNOSTI PONASANJE T~

Tijekom voZnje u javnom prijevozu izbjegavam ometati vozala

- Mmmﬁmmhummmmmmm
CIMBENICI| OKRUZENJA
nmo-r- MMMMum prijevozu mode uzrokovati znadajou itetu
Prilikom sudjelovanja u javnom prijevozu vaZno je biti strpljiv "‘&000

PERCIPIRANA OZBILUNOST mwﬂdl ukoliko se ozlijedim u javnom prijevozu mogu imati dugotrajne posljedice

Slika 4. Statisti¢ka znac¢ajnost relacija u modelu (rezultati Boot strapinga)

Izvor: obrada autora
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Na slici 4 prikazane su statisticke znacajnosti relacija u modelu. Tako se na istoj uoc¢ava kako
individualni ¢imbenici i ¢imbenici okruzenja imaju statisti¢ki znacajan utjecaj na svijest o
sigurnosti javnog prijevoza, a veza je pozitivnog smjera. Takoder se uocava pozitivan i
statistiCki znaCajan utjecaj svijesti o sigurnosti javnog prijevoza, percipirane ozbiljnosti i
percipirane osjetljivosti na sigurno ponasanje. Izdaci za prijevoz se u ovom modelu nisu
pokazali kao varijabla znacajna za tumacenje promjena u svijesti 0 sigurnosti javnog prijevoza.
U Tablici 19 prikazana je analiza strukturnog modela, a koja se oslanja na procjenu statisticke
znacajnosti strukturnih koeficijenata predstavljenih u PLS modelu. Prikazani rezultati modela
pokazuju kako su individualni ¢imbenici i ¢imbenici okruzenja pozitivno (statisticki znacajno)
korelirani sa svijesti o sigurnosti javnog prijevoza. Takoder, percipirana ozbiljnost i svijest o
sigurnosti javnog prijevoza pozitivno su korelirane sa sigurnim ponasanjem. Cimbenici
okruzenja takoder pozitivno (statisticki znacajno) koreliraju sa svijesti o sigurnosti javnog

prijevoza.

Tablica 19. Analiza strukturnog modela

Original | Sample
sample mean c T P Bias 25% | 97.5%
(O) (M)
Individualni ~ Cimbenici 0,36 03 |005| 713 | 000 | 000 | 025 | 045
svijest sigurnosti
Percipirana _ osjetljivost -> 1 5, 031 |005| 578 | 000 | 000 | 020 | 041
Slgumo pOnasanJe
FREIPIER  ERIIESt = 023 |006| 378 | 000 | 000 | 011 | 0,34
sigurno ponasanje
Sl SO == ST | R 021 |006| 372 | 000 | 000 | 010 | 033
ponasanje
Cimbenici okruzenja > 020 | 005| 400 | 000 | 000 | 011 | 029
svijest sigurnosti

Izvor: obrada autora

Kako bi se utvrdilo postoji li problem multikolinearnosti pojedinac¢nih elemenata konstrukata
proveden je VIF (engl. Variance Inflation Test) test, a ¢iji su rezultati prikazani u Tablici 20. U
pravilu se prihvatljivom vrijednoS¢u VIF testa smatra vrijednost manja od 5. Prouc€avaju li se
vrijednosti VIF-a za pojedina¢ne elemente konstrukata, moze se zakljuciti kako u ovom modelu
nema problema s multikolinearnos¢u obzirom da su vrijednosti za sve pojedinacne elemente

manje od 5.
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Tablica 20. Multikolinearnost pojedina¢nih elemenata konstrukata

VIF

Moje sigurno ponaSanje u javnom prijevozu moze smanjiti prometne nesrece 1,485
Nastojim se ponasSati sigurno u javnom prijevozu 1,596
Neobicno ponasanje u javnom prijevozu moze rezultirati znacajnim ozljedama 1,670
Nesigurno ponasanje putnika u javnom prijevozu moze uzrokovati znacajnu Stetu | 1,686
Nesigurno ponasanje u javnom prijevozu ugrozava mene i ostale sudionike 1,853
Nesigurno ponasanje vozaca u javnom prijevozu moze uzrokovati znacajnu Stetu | 2,094
Osjecam odgovornost za vlastitu sigurnost 1,765
Ponasanje sudionika u javnom prijevozu utjece na sigurnost. 1,699
Prilikom sudjelovanja u javnom prijevozu vazno je biti strpljiv 1,000
Sigurnost je kljucna odrednica javnog prijevoza 1,825
Spreman sam poduzeti mjere koje ¢e povecati moju sigurnost u javnom prijevozu | 1,636
Svjestan sam da ukoliko se ozlijedim u javhom prijevozu mogu imati dugotrajne | 1,973
posljedice

Tijekom voznje u javnom prijevozu izbjegavam ometati vozaca 1,612
Vazno je pridrzavati se sigurnosnih mjera u javnom prijevozu 2,337
Vjerojatnost da c¢e prometna nesreca biti uzrokovana nesigurnim ponasanjem u | 1,434
javnom prijevozu je visoka

Drustven 1,943
Entuzijasti¢an 1,978
Pouzdan 2,137
Samodiscipliniran 1,554
Srdadan 2,975
Suosjecajan 2,593

Izvor: obrada autora

U Tablici 21 prikazane su vrijednosti F-kvadrata, a koje pokazuju jacinu efekata razlicitih ¢imbenika u

modelu. Individualni ¢imbenici imaju najveéi efekt na svijest o sigurnosti (F2 = 0,145), §to sugerira da

su najvazniji medu prikazanim varijablama. Percipirana osjetljivost takoder ima umjeren utjecaj na

sigurno ponaSanje (F? = 0,085), dok ostali ¢imbenici, ukljuéujuéi percipiranu ozbiljnost, svijest o

sigurnosti i ¢imbenike okruZenja, imaju slabiji efekt na svoje ishode (svi ispod F? = 0,06).
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Tablica 21. Vrijednosti F-kvadrata

F kvadrat
Individualni ¢imbenici -> svijest 0 sigurnosti 0,145
Percipirana osjetljivost -> sigurno ponasanje 0,085
Percipirana ozbiljnost -> sigurno ponasanje 0,045
Svijest o sigurnosti -> sigurno ponasanje 0,056
Cimbenici okruzenja -> svijest 0 sigurnosti 0,046

Izvor: obrada autora

Mjere kvalitete modela (Tablica 22) pokazuju odredenu razinu odstupanja procijenjenog
modela od saturiranog modela. SRMR vrijednost za procijenjeni model (0,091) pokazuje
prihvatljivo, ali blago povecano odstupanje u odnosu na saturirani model (0,064). Vrijednosti
duLs i dg takoder su nesto vece u procijenjenom modelu, $to ukazuje na vece nesavrSenosti u
tom modelu. Chi-square vrijednost je nesto visa za procijenjeni model (1100,175 naspram
1034,292), a NFI vrijednost je blago smanjena (0,783 u odnosu na 0,796), a §to sugerira blago

umanjenu prilagodenost modela podacima.

Tablica 22. Mjere kvalitete modela

Saturirani model Procijenjeni model
(engl. Saturated model) | (engl. Estimated model)
SRMR 0,064 0,091
d ULS 0,936 1,923
dG 0,345 0,383
Chi-square 1034,292 1100,175
NFI 0,796 0,783

Izvor: obrada autora

Iz podatka prikazanih u Tablici 23 moze se uociti kako kod muskaraca (Group 1) individualni
¢imbenici imaju jaci utjecaj na svijest o sigurnosti (0,402) nego kod zena (0,267), s oba p-
vrijednostima znacajnim na 0,000. Sli¢no ranije navedenom, percipirana osjetljivost jace utjece
na sigurno ponasanje kod muskaraca (0,425) nego kod zena (0,269). Kod percipirane
ozbiljnosti, utjecaj na sigurno ponasanje znacajniji je kod Zena (p = 0,001) nego kod muSkaraca
(p = 0,071). Ovi rezultati pokazuju kako spol moze imati moderiraju¢u ulogu u utjecaju
odredenih ¢imbenika na svijest o sigurnosti i sigurno ponasanje, s tim da muskarci pokazuju

jacu povezanost izmedu odredenih ¢imbenika i svijesti o sigurnosti.
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Tablica 23. Utjecaj kontrolne varijable spol (1 - muski: 2 — Zenski) na relacije u modelu

Original Original p value p value
@) &) @) &)
Individualni ¢imbenici -> svijest o sigurnosti 0,402 0,267 0,000 0,000
Percipirana osjetljivost -> sigurno ponasanje 0,425 0,269 0,000 0,000
Percipirana ozbiljnost -> sigurno ponasanje 0,178 0,227 0,071 0,001
Svijest o sigurnosti -> sigurno ponasanje 0,219 0,169 0,015 0,005
Cimbenici okruZenja -> svijest o sigurnosti 0,309 0,127 0,000 0,042

Izvor: obrada autora

Na temelju podataka prikazanih u Tablici 24, uocava se kako u obje dobne skupine (1. skupina:
18 do 36 godina, 2. skupina 36 godina i viSe) postoji pozitivan i statisticki znacajan utjecaj
(p<0,001) individualnih ¢imbenika na svijest o sigurnosti s ja¢im efektom kod starijih ispitanika
(0,485 naspram 0,289). Kod odnosa percipirane osjetljivosti 1 sigurnog ponasanja takoder se
uocava pozitivan i statisticki znacajan utjecaj u obje skupine, pri ¢emu je efekt snazniji medu
starijima (0,361 prema 0,267). No, kad se promatra odnos percipirane ozbiljnosti i sigurnog
ponasanja tada je vidljivo kako je samo u mladoj skupini utjecaj statisticki znacajan (p < 0,001)
s koeficijentom 0,277, dok je kod starijih ovaj efekt slabiji (0,128) i nije statisticki znacajan (p
=0,107). Kod svijesti o sigurnosti i sigurnog ponasanja obje dobne skupine pokazuju pozitivan
1 znacajan odnos (mladi: 0,172, stariji: 0,306), ali taj utjecaj izrazeniji kod ispitanika starijih od
36 godina. S druge strane kod odnosa ¢imbenika okruZenja i svijesti o sigurnosti je utjecaj jaci
kod ispitanika starosti izmedu 18 1 36 godina (0,226) nego kod skupine ispitanika starijih od 36
godina (0,141). Temeljem ranije navedenog moze se zakljuciti kako ispitanici stariji od 36
godina pokazuju jac¢u povezanost izmedu osobnih ¢imbenika 1 svijesti o sigurnosti te sigurnog

ponasanja, dok mladi viSe reagiraju na ¢cimbenike okruZenja.
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Tablica 24. Utjecaj kontrolne varijable starost ispitanika (1 — 18 do 36 godina, 2 — 36 godina i

vise) na relacije u modelu

Original Original |P vrijednost |P vrijednost
(1) (2) (1) 2
Individualni ¢imbenici -> svijest o sigurnosti 0,289 0,485 0,000 0,000
Percipirana osjetljivost -> sigurno ponasanje 0,267 0,361 0,000 0,000
Percipirana ozbiljnost -> sigurno ponasanje 0,277 0,128 0,000 0,107
Svijest o sigurnosti -> sigurno ponasanje 0,172 0,306 0,011 0,001
Cimbenici okruZenja -> svijest o sigurnosti 0,226 0,141 0,000 0,042

Izvor: obrada autora

Obrazovanje utjece na snagu odredenih relacija u modelu. Tako se kod osoba s preddiplomskim
studijem uocCava snazniji utjecaj svijesti o sigurnosti i ¢imbenika okruzenja na sigurno
ponaSanje, uz statisticku znacajnost. S druge strane, kod osoba sa srednjoskolskim
obrazovanjem individualni ¢imbenici i percipirana osjetljivost pokazuju nesto jaci utjecaj na

svijest o sigurnosti 1 sigurno ponasanje (vidi Tablica 25).

Tablica 25. Utjecaj kontrolne varijable obrazovanje (1 — srednjoskolsko obrazovanje, 2 —

preddiplomski studij) na relacije u modelu.

Original Original |P vrijednost vrijeF:jnost
1) ) 1) ?)
Individualni ¢imbenici -> svijest o sigurnosti 0.353 0.258
Percipirana osjetljivost -> sigurno ponasanje 0.324 0.315
Percipirana ozbiljnost -> sigurno ponasanje 0.262 0.181 0.083
Svijest o sigurnosti -> sigurno ponasanje 0.118 0.311 0.195
Cimbenici okruZenja -> svijest 0 sigurnosti 0.115 0.309 0.170

Izvor: obrada autora

Kod ispitanika sa zavrSenim diplomskim 1 poslijediplomskim studijem individualni ¢imbenici
znatno snaznije utjecu na svijest o sigurnosti (0,473 naspram 0,258), dok percipirana ozbiljnost
ima ved¢i znacaj na sigurno ponasSanje (0,230 naspram 0,181). Ispitanici koji imaju zavrSen
preddiplomski studij pokazuju nesto snazniji utjecaj ¢imbenika okruzenja na svijest o sigurnosti
(vidi Tablica 26).
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Tablica 26. Utjecaj kontrolne varijable obrazovanje (1 — preddiplomski studij, 2 — diplomski i

poslijediplomski studij) na relacije u modelu

Original Original [P vrijednost |P vrijednost
(1) 2) (1) 2
Individualni ¢imbenici -> svijest o sigurnosti 0.258 0.473 0.010 0.000
Percipirana osjetljivost -> sigurno ponasanje 0.315 0.260 0.005 0.001
Percipirana ozbiljnost -> sigurno ponasanje 0.181 0.230 0.083 0.004
Svijest o sigurnasti -> sigurno ponasanje 0.311 0.245 0.003 0.009
Cimbenici okruZenja -> svijest 0 sigurnosti 0.309 0.187 0.000 0.002

Izvor: obrada autora

U Tablici 27 uocava se kako ispitanici s vi§im prihodima (300 do 600 Eura) pokazuju znacajno
jaci utjecaj percipirane osjetljivosti na sigurno ponasanje (0,381 naspram 0,181), dok kod
ispitanika s nizim prihodima (do 300 Eura) percipirana ozbiljnost i svijest o sigurnosti imaju
vedi utjecaj na sigurno ponasanje. Takoder je bitno istaknuti, proucavaju li se P vrijednosti kako

veze izmedu ¢imbenika okruZenja i svijesti o sigurnosti nisu statisticki znacajne u obje skupine.

Tablica 27. Utjecaj kontrolne varijable mjesecni prihodi (1 — do 300 Eura, 2 — 300 do 600

Eura) na relacije u modelu

Original Original |P vrijednost |P vrijednost
(1) (2) 1) )
Individualni ¢imbenici -> svijest o sigurnosti 0.244 0.245 0.023 0.008
Percipirana osjetljivost -> sigurno ponasanje 0.181 0.381 0.125 0.001
Percipirana ozbiljnost -> sigurno ponasanje 0.284 0.145 0.031 0.344
Svijest o sigurnosti -> sigurno ponasanje 0.250 0.155 0.029 0.142
Cimbenici okruzenja -> svijest 0 sigurnosti 0.155 0.191 0.073 0.081

Izvor: obrada autora

Ispitanici s prihodima od 1200 eura i viSe imaju jaci utjecaj individualnih ¢imbenika i
percipirane osjetljivosti na svijest o sigurnosti i sigurno ponasanje (0,488 i 0,457). U skupini
ispitanika s nizim prihodima (600 do 1200 Eura), percipirana ozbiljnost i svijest o sigurnosti
nesto vise utjeCu na sigurno ponasanje, iako su ti utjecaji slabiji i cesto manje statisticki znacajni

u visoj prihodovnoj skupini (Vidi Tablica 28).
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Tablica 28. Utjecaj kontrolne varijable mjese¢ni prihodi (1 200 do 1600 Eura, 2 — 1200 i vise

Eura) na relacije u modelu

Original Original |P vrijednost P vrijednost
Q) @) @ 2
Individualni ¢imbenici -> svijest o sigurnosti 0.405 0.488 0.000 0.000
Percipirana osjetljivost -> sigurno ponasanje 0.261 0.457 0.006 0.000
Percipirana ozbiljnost -> sigurno ponasanje 0.276 0.181 0.007 0.069
Svijest o sigurnosti -> sigurno ponasanje 0.268 0.162 0.012 0.086
Cimbenici okruienja -> svijest 0 sigurnosti 0.216 0.227 0.030 0.001

Izvor: obrada autora

Proucavaju li se podaci u Tablici 29 uocava se da kod ispitanika koji svakodnevno koriste javni

prijevoz, individualni ¢imbenici snaznije doprinose svijesti o sigurnosti (0,274 naspram 0,330)

1 imaju znacajan utjecaj. Takoder, percipirana osjetljivost znacajno utjece na sigurno ponasanje

u ovoj skupini (0,354), dok je taj u¢inak kod onih koji koriste prijevoz nekoliko puta tjedno

slabiji i statisticki marginalan. Kod ¢imbenika okruzenja, u¢inak je statisticki znac¢ajan samo

kod svakodnevnih korisnika.

Tablica 29. Utjecaj kontrolne varijable ucestalost koristenja javnog prijevoza (1 —

svakodnevno, 2 — nekoliko puta tjedno) na relacije u modelu

Original Original [P vrijednost |P vrijednost
(1) 2) 1) )
Individualni ¢imbenici -> svijest o sigurnosti 0.274 0.330 0.000 0.001
Percipirana osjetljivost -> sigurno ponasanje 0.354 0.165 0.002 0.093
Percipirana ozbiljnost -> sigurno ponasanje 0.211 0.149 0.141 0.117
Svijest o sigurnosti -> sigurno ponasanje 0.220 0.197 0.056 0.081
Cimbenici okruZenja -> svijest 0 sigurnosti 0.224 0.065 0.013 0.505

Izvor: obrada autora

Ispitanici koji koriste javni prijevoz nekoliko puta mjese¢no pokazuju jaci utjecaj svijesti o

sigurnosti na sigurno ponasanje (0,326) u odnosu na one koje ga nikada ne koriste (0,142). Kod

ispitanika koji nikada ne koriste prijevoz, percipirana ozbiljnost snaznije utjece na sigurno

ponasanje (0,344 naspram 0,143). Obje promatrane skupine ispitanika pokazuju znacajan

utjecaj individualnih ¢imbenika i ¢imbenika okruzenja na svijest o sigurnosti (vidi Tablica 30).
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Tablica 30. Utjecaj kontrolne varijable ucestalost koriStenja javnog prijevoza (1 — nekoliko

puta mjesecno, 2 — nikada) na relacije u modelu

Original Original P vrijednost |P vrijednost
(1) 2) 1) )
Individualni ¢imbenici -> svijest o sigurnosti 0.447 0.425 0.000 0.000
Percipirana osjetljivost -> sigurno ponasanje 0.409 0.336 0.000 0.003
Percipirana ozbiljnost -> sigurno ponasanje 0.143 0.344 0.138 0.003
Svijest o sigurnosti -> sigurno ponasanje 0.326 0.142 0.003 0.117
Cimbenici okruzenja -> svijest o sigurnosti 0.295 0.246 0.003 0.003

Izvor: obrada autora

U podruc¢ju menadzmenta, PLS metoda modeliranja strukturnih jednadzbi (PLS-SEM) postala
je standardna tehnika multivarijantne analize za istrazivanje uzro¢nih-prediktivnih odnosa
(Richter i sur., 2016; Hair i sur., 2012; Ringle i sur., 2012). Autori koji interpretiraju svoje
nalaze PLS-SEM-a obi¢no koriste izraze ,, prilikom porasta vrijednosti nezavisne varijable u
prosjeku se za neki iznos povecava vrijednost zavisne varijable . Razumijevanje navedenog
odnosa odnosno utvrdivanje prediktora koji bi trebali postojati za odredene razine ishoda
zavisne varijable spada u domenu dostatnosti 1 predstavlja vazan aspekt istrazivanja. Dodatno
moze se ispitivati nuznost odabranih prediktora koji su kriti¢ni za ishod. Vazno je napomenuti
da faktori koji bi trebali postojati mogu povecati ishod samo nakon $to su faktori koji moraju
postojati uzeti u obzir. Ako se nuzni uvjeti ignoriraju ili zanemaruju u podrucju gdje teoretski
pretpostavljamo da postoje, rezultat ¢e biti nepotpuni nalazi i preporuke. Faktori koji bi trebali
postojati, identificirani standardnim PLS-SEM, mogu se ostvariti samo ako faktori koji moraju
postojati djeluju na potrebnoj razini. PLS-SEM je ispravan pristup za identifikaciju odrednica
koje mogu povecati ishod, a NCA identificira uvjete ili razinu specificnih uvjeta koje odredeni
ishod 1ili specificna razina ishoda zahtijevaju, a uvjeti identificirani putem NCA odnosno
njihova razina mora prethodno biti zadovoljena. Prema tome nuzni uvjet koji predstavlja
ogranicenje odnosno preduvjet mora biti zadovoljen da bi se postigao odredeni ishod. Ostali
prediktori ne mogu nadomjestiti nuzni uvjet odnosno ako je nezavisna varijabla nuzni uvjet za
ishod zavisne varijable. Vrijednost zavisne varijable nece biti realizirana ako razina nezavisne
varijable nije prisuta. Moze se primjerice pretpostaviti da je odredena razina ,,percipirana

[N T

osjetljivost” ili ,pericpirane ozbiljnosti* ili ,,svijesti o sigurnosti* preduvjet za ,,sigurno
ponasanje . Zajednicka primjena PLS-SEM i NCA ima potencijal unaprijediti razvoj teorije i
generiranje konkretnih implikacija za istrazivanje i poslovnu praksu (Richter i sur., 2020).

Pristup omogucava istrazivac¢ima da istraZze i1 testiraju hipoteze koje se temelje na logici
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dostatnosti i nuznosti, a pomaze razjasniti uzro¢nost prilikom analize podataka (Richter i sur.,
2020) Iako je NCA prilicno novi pristup ve¢ je dobila znacajnu paznju u druStvenim

istrazivanjima i preporucuje se za potrebe analize nuznih uvjeta (Fainshmidt i sur., 2020).

Prilikom interpretacije odnosa moguca su tri relevantna scenarija. Prvo prediktor moze biti
relevantna odrednica i nuzni uvjet zavisne varijable. To smanjuje snaznu prakti¢nu relevantnost
konstrukta jer je odredena razina konstrukta koju se moze precizno identificirati koristeci
proracunske tablice (engl. Bottlenecks) nuzna za ishod. Nadalje, dodatno povecanje razine
konstrukta moze izazvati daljnje povecanje ishoda zavisne varijable. Drugo, prediktor moze biti
relevantna odrednica endogenog konstrukta, ali ne i njegov nuzni uvjet. Stoga ¢e povecanje
konstrukta u prosjeku dovesti do povecanja ishoda, medutim ne zahtijeva se minimalna razina
konstrukta kako bi se osiguralo ostvarenje ishoda. Trece, prediktor mozda nece biti relevantna
odrednica endogenog konstrukta, ali bi mogao biti nuzni uvjet. U tom slucaju nije smisleno
povecavati razinu prediktora iznad razine potrebne za postizanje razine interesa u endogenom

konstruktu. Ipak konkretna razina treba biti postignuta kako bi se osigurala prisutnost ishoda.
U nastavku se nalaze rezultati NCA analize. U Tablici 31 su navedeni snaga efekta i razina
znacajnosti u konkretnom modelu gdje zavisnu varijablu ¢ini ,,sigurno ponasanje “, a nezavisnu

varijablu ,,percipirana ozbiljnost*“, , percipirana osjetljivost “ i ,, svijest o sigurnosti“.

Tablica 31. Snaga pojedina¢nih efekata i znacajnost (nuznost uvjeta)

Izvorlllléz;nvlf;iéina 95.0% Per\:r:il;tee;cr: {)sslia p
LV percipirana osjetljivost 0.221 0.038 0.000
LV percipirana ozbiljnost 0.021 0.048 0.229
LV svijest sigurnosti 0.244 0.057 0.000

Izvor: obrada autora

Uzimaju¢i u obzir kako je bootstrapping protokol SmartPLS-a ranije potvrdio zna¢ajnost svih
navedenih prediktora u modelu prema rezultatima NCA moze se vidjeti kako ,,percipirana
osjetljivost* i ,,svijest o sigurnosti* ¢ine nuzan uvjet ,, sigurnog ponasanja‘‘, dok percipirana

113

ozbiljnost nije nuzan uvjet. Veza izmedu ,, percipirane osjetljivosti“ i ,,sigurnog ponasanja
kao i ,,svijesti 0 sigurnosti“i ,,sigurnog ponasanja‘ predstavlja srednje snazan efekt (d = 0,221;

d = 0,244), dok veza izmedu ,,percipirane ozbiljnosti* i ,,sigurnog ponasanja* predstavlja
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slabiji efekt (d = 0,021). Vodeéi se p-vrijednoSc¢u testa potvrdena je statisticka znacajnost
,percipirane ozbiljnosti« i ,,svijest o sigurnosti“ (p = 0,000; p = 0,000;) odnosno nuznost
uvjeta. Dodatno. ,,percipirana ozbiljnost“ nije nuzan ve¢ dovoljan uvjet, dakle rastom

vrijednosti konstrukta ,,percipirana ozbiljnost* u prosjeku raste razina ,,sigurnog ponasanja‘“.

U Tablici 32 moze se vidjeti pri kojoj razini promatranog konstrukta ,,sigurno ponasanje* koja
nezavisna varijabla postaje nuzan uvjet i koja razina nezavisne varijable postaje neophodna za

zeljeni ishod zavisne varijable.

Tablica 32. Matrica nuznih i dovoljnih uvjeta zavisne varijable ,,sigurno ponasanje* (engl.
Bottlenecks tables)

LV LV LV LV svijest
sigurno percipirana | percipirana 0
ponasanje | osjetljivost ozbiljnost | sigurnosti
0% 1.000 NN NN NN
10% 1.400 NN NN NN
20% 1.800 1.634 NN NN
30% 2.200 1.634 NN 1.695
40% 2.600 1.999 NN 2.000
50% 3.000 1.999 NN 2.000
60% 3.400 2.066 NN 2.374
70% 3.800 2.165 NN 2.374
80% 4.200 2.165 NN 2.374
90% 4.600 2.368 NN 2.642
100% 5.000 2.498 2.496 2.967

Izvor: obrada autora

Na temelju rezultata matrice nuznih i dovoljnih uvjeta (eng:Bottlenecks) moze se zakljuciti kako
Hpercipirana osjetljivost postaje nuzan uvjet na razini 20% vrijednosti konstrukta koji
predstavlja zavisnu varijablu ,,sigurno ponasanje* (1,8) te mora biti minimalno 1,634,
,.percipirana ozbiljnost* postaje nuzan uvjet samo za najvecu razinu ,,sigurnog ponasanja‘
(5,0) te mora biti minimalno 2,496. Konac¢no ,,svijest 0 sigurnosti* postaje nuzan uvjet na razini

30% vrijednosti konstrukta ,,sigurnog ponasanja‘ (2,2) te mora biti minimalno 1,695.
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U Tablici 33 navedena je struktura uzorka prema nuznim i dovoljnim uvjetima. Rezultati
prikazani u toj tablici omogucavaju uvid u to koliki udio ispitanika nije ima odgovarajucu razinu

nezavisne varijable da bi postigao odabranu razinu ,, sigurnog ponasanja “.

Tablica 33. Struktura uzorka prema kriterijima nuznih i dovoljnih uvjeta

LV sigurno | LV percipirana | LV percipirana | LV svijest o
ponasanje osjetljivost ozbiljnost sigurnosti

0% 1.000 0.000 0.000 0.000
10% 1.400 0.000 0.000 0.000
20% 1.800 0.791 0.000 0.000
30% 2.200 0.791 0.000 0.593
40% 2.600 0.988 0.000 0.791
50% 3.000 0.988 0.000 0.791
60% 3.400 1.383 0.000 0.988
70% 3.800 1.779 0.000 0.988
80% 4.200 1.779 0.000 0.988
90% 4.600 2.767 0.000 1.581
100% 5.000 3.953 1.976 2.767

Izvor: obrada autora

Tako primjerice ukupno 0,791% svih ispitanika nije imalo potrebnu razinu ,,percipirane
ozbiljnosti za razinu ,,sigurnog ponasanja‘ od 20%, a razina ,, percipirane osjetljivosti “ koja
je nuzna za najvecu razinu ,,sigurnog ponasanja““ nije zadovoljena samo u sluc¢aju 3,953%
ispitanika. Ukoliko se razmatra razina ,,percipirane ozbiljnosti“ koja je potrebna za najvecu
razinu ,,sigurnog ponasanja‘ samo 1,976% ispitanika nije zadovoljilo ovaj kriterij. Za 30%
razinu ,,sigurnog ponasanja“ samo 0,593% ispitanika nije imalo potrebnu razinu ,,svijesti o

.6

sigurnosti“. Za najvisu razinu ,,sigurnog ponasanja‘‘ 2,767% ispitanika nije uspjelo postici

nuznu razinu ,,svijesti o sigurnosti®.

Umjesto kvantitativne analize relacija izmedu zavisne i nezavisnih varijabli NCA protokol
SmartPLS-a nudi moguénost mapiranja povrSine koja je odraz nuznosti pojedinih uvjeta 1
omogucava njihovu medusobnu komparaciju. U slucaju diskretnih varijabli razmatra Se stropna

oblozna linija CE-FDH (engl. Ceiling envelopment free disposal hill).
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U nastavku, na slikama 5, 6 i 7 vidi se graficki prikaz mapiranja prvog modela pri ¢emu je
zavisna varijabla ,sigurno ponasanje, a nezavisne varijable ,, percipirana osjetljivost”,

,,percipirana ozbiljnost*, ,, svijest sigurnosti.

NCA ceiling line chart

LV scores - SIGURNO PONASANJE

1 12 14 16 18 2 22 24 26 28 3 32 34 36 38 a az a4 a6 as 5
LV scores - PERCIPIRANA OSJETUIVOST

| ICR-FDH | CE-FDH @ Observations
Slika 5. Omjer povrsine ispod i iznad oblozne linije pri odredivanja nuznih i dovoljnih uvjeta
(sigurno ponasanje 1 percipirana osjetljivost)

lzvor: obrada autora

NCA ceiling line chart

w

SO o S

LV scores - SIGURNO PONASANJE

32

3
28
26
24
22

2
18

1 12 14 16 18 2 22 24 26 28 3 3.2 34 3.6 38 4 4.2 44 4.6 4.8 5
LV scores - PERCIPIRANA OZBILINOST

[ |CR-FDH | CE-FDH @ Observations

Slika 6. Omjer povrsine ispod i iznad oblozne linije pri odredivanja nuznih i dovoljnih uvjeta
(sigurno ponasanje i percipirana ozbiljnost)

lzvor: obrada autora
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Ukoliko se proucavaju Slika 5, Slika 6 i Slika 7, moze se uociti relativno ve¢i udio povrSine
iznad CE-FDH linije u slucaju ,,percipirane osjetljivosti*“ 1 ,,svijesti o sigurnosti nego u

slu¢aju ,, percipirane ozbiljnosti“ ¢ime se potvrduju prethodno utvrdeni nuzni i dovoljni uvjeti.

NCA ceiling line chart
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Slika 7. Omjer povrsine ispod i iznad oblozne linije pri odredivanja nuznih i dovoljnih uvjeta
(sigurno ponasanje i svijest o sigurnosti javnog prijevoza)

lzvor: obrada autora

Takoder se na slikama 5, 6 i moze primijetiti kako je povrsina iznad oblozne linije u slu¢aju

¢

., percipirane ozbiljnosti* znaCajno manja nego za ,, ipi jetlji i,,9Vij
percip biljnost Y Y g ercipiranu osjetljivost* svijest o

sigurnosti‘.
U Tablici 34 su navedeni snaga efekta i razina znacajnosti u konkretnom modelu gdje zavisnu

varijablu ¢ini ,sigurno ponasanje”, a nezavisnu varijablu ,percipirana ozbiljnost",

., percipirana osjetljivost“ i ,,svijest o sigurnosti ‘.
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Tablica 34. Matrica nuznih i dovoljnih razina nezavisnih varijabli modela ,,svijest o

sigurnosti* (engl. Bottlenecks)

Orlgln_al effect 95.0% Permutation p
size value
LV individualni ¢imbenici 0.185 0.065 0.000
LV ¢imbenici okruzenja 0.028 0.037 0.132

Izvor: obrada autora

Uzimajuéi u obzir kako je ,,bootstrapping “ protokol SmartPLS-a ranije potvrdio znacajnost
svih navedenih prediktora u modelu prema rezultatima NCA u Tablici 34 moze se vidjeti kako
samo ,,individualni ¢imbenici* ¢ine nuzan uvjet zavisne varijable ,,svijesti o sigurnosti“, dok
., Cimbenici okruzenja *“ nisu nuzan uvjet. VVeza izmedu ,, individualnih ¢imbenika i ,,svijesti o
sigurnosti* kao i ,,Cimbenika okruzenja‘ i ,,Svijesti 0 sigurnostic predstavlja srednje snazan
efekt (d = 0,185; d = 0,028). Vodeci se p-vrijednoscéu testa potvrdena je statisticka znacajnost
prediktora ,.individualni cimbenici kao nuznog uvjeta, dok ,.Cimbenici okruzenja“ nisu
statisticki znacajni (p = 0,000; p = 0,132;) odnosno nuzni uvjet dakle rastom vrijednosti

konstrukta ,,cimbenici okruzenja‘“ u prosjeku raste razina ,,svijesti o sigurnosti.

U Tablici 35 moze se vidjeti pri kojoj razini konstrukta ,,svijest o sigurnosti“ koja nezavisna
varijabla postaje nuzan uvjet i koja razina nezavisne varijable postaje neophodna za Zeljeni
ishod zavisne varijable. Nadalje, u Tablici 35, matrici nuznih i dovoljnih uvjeta (engl.
Bottlenecks tables) uocava se kako ,,individualni ¢cimbenici postaju nuzan uvjet ve¢ na razini
10% vrijednosti konstrukta koji predstavlja zavisnu varijablu ,,svijest o sigurnosti* (1,4) te mora
biti zadovoljena minimalna razina koja iznosi 1,723. Dok ,,cimbenici okruzenja* postaju nuzan
uvjet samo za najvecéu razinu ,,svijesti 0 sigurnosti (5,0) te mora biti zadovoljena minimalna

razina koja iznosi 3,0.
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Tablica 35. Matrica nuznih i dovoljnih uvjeta zavisne varijable ,,svijesti o sigurnosti javnog

prijevoza“
LV sigurno LV individualni | LV é&imbenici
ponasanje Cimbenici okruZenja
0% 1.000 NN NN
10% 1.400 1.723 NN
20% 1.800 1.723 NN
30% 2.200 1.723 NN
40% 2.600 1.723 NN
50% 3.000 1.723 NN
60% 3.400 1.723 NN
70% 3.800 1.723 NN
80% 4.200 1.723 NN
90% 4.600 1.723 NN
100% 5.000 2.034 3.000

Izvor: obrada autora

U Tablici 36 ispod navedena je struktura uzorka prema nuznim i dovoljnim uvjetima. Na
temelju rezultata moze se vidjeti koliki udio ispitanika nije imao odgovarajuéu razinu nezavisne

varijable potrebnu za odabranu razinu ,, svijesti o sigurnosti“.

Tablica 36. Struktura uzorka prema kriterijima nuznih i dovoljnih uvjeta

LV sigurno LV individualni LV ¢imbenici
ponasanje ¢imbenici okruZenja
0% 1.000 0.000 0.000
10% 1.400 0.395 0.000
20% 1.800 0.395 0.000
30% 2.200 0.395 0.000
40% 2.600 0.395 0.000
50% 3.000 0.395 0.000
60% 3.400 0.395 0.000
70% 3.800 0.395 0.000
80% 4.200 0.395 0.000
90% 4.600 0.395 0.000
100% 5.000 1.976 3.162

Izvor: obrada autora

Primjerice ukupno 0,395% svih ispitanika nije imalo potrebnu razinu varijable ,,individualni

¢imbenici* za razinu ,,svijesti 0 sigurnosti od 10%, a razina varijable ,, individualni cimbenici
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koja je nuzna za najvecu razinu ,,svijesti 0 sigurnosti nije zadovoljena samo u slucaju 1,976%

ispitanika. Ukoliko se razmatra razina varijable ,,cimbenici okruzenja* koja je potrebna za

najvecu razinu ,,Svijest 0 sigurnosti‘ samo 3,162% ispitanika nije zadovoljilo ovaj kriterij.

U nastavku se moze vidjeti graficka reprezentacija odnosa relacija izmedu zavisne varijable

,,Svijest 0 sigurnosti‘ i nezavisnih varijabli ,,individualni ¢imbenici* 1 ,,cimbenici okruzenja *.

LV scores - SIGURNO PONASANJE

Slika 8.

NCA ceiling line chart
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lzvor: obrada autora

Na slikama 8 i 9 vidi se graficki prikaz mapiranja drugog modela pri ¢emu je zavisna varijabla

,,Svijest 0 sigurnosti®, a nezavisne varijable ,, individualni ¢imbenici*

‘

i, cimbenici okruzenja."

3
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NCA ceiling line chart
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Slika 9. Omjer povrsine ispod i iznad oblozne linije pri odredivanja nuznih i dovoljnih uvjeta
(sigurno ponasanje i individualni ¢imbenici)

lzvor: obrada autora

Na prethodnim slikama vidi se relativno veéi udio povrSine iznad CE-FDH linije u slucaju
Hindividualni ¢imbenici nego za ,,cimbenika okruzenja‘ ¢ime se potvrduju prethodno utvrdeni

nuzni 1 dovoljni uvjeti.

U nastavku se moze vidjeti detaljna analiza svih elemenata koji ¢ine konstrukte strukturnog
model. Tako se analizira utjecaj kontrolnih varijabli na sve elemente odnosno dimenzije
konstrukata. Rezultati omogucuju bolji uvid u strukturu ispitanika i utjecaj odabranih
kontrolnih varijabli koji moZe pomo¢i u izradi efektivnijih mjera politike za povecanje
sigurnosti javnog prijevoza. Obzirom da su konstrukti sastavljeni od kategorijalnih varijabli
primijenjen je x2 (Hi-kvadrat) test. Najmanja teorijska frekvencija x2 testa ne smije biti manja
od 5%. Ako nije zadovoljen navedeni kriterij ili utjecaj kontrolne varijable nije bio statisticki
znacajan iste dimenzije nisu dodatno razmatrane. U Tablici 37 su navedene sve dimenzije

teorijskih konstrukata koji nisu neovisne o kontrolnoj varijabli spola.
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Tablica 37. Utjecaj spola na odredene aspekte teorijskog modela

x2

Moji izdaci za kupovinu osobnog automobila su visoki ,004
Ponasanje sudionika u javnom prijevozu utjece na sigurnost ,001
Vazno je pridrzavati se sigurnosnih mjera u javnom prijevozu ,000
Sigurnost je kljucna odrednica javnog prijevoza ,038
Pouzdan ,003
Samo-discipliniran ,000
Suosjecajan ,001
Srdac¢an ,038
Postoje sustavi za prac¢enje prometnih prekr$aja ,049
Meni bliske osobe postuju prometne propise ,011
Sudionici u javnom prijevozu postuju prometne propise ,000
Javni prijevoz je siguran ,007
Nastojim se ponaSati sigurno u_javnom prijevozu ,007
Ukoliko uocim nesigurno ponasanje drugih putnika nastojim intervenirati ,016
Tijekom voznje u javnom prijevozu izbjegavam ometati vozaca ,034
Neobicno ponasanje u javnom prijevozu moze rezultirati znacajnim ozljedama ,002
Sudionici u javnom prijevozu Cesto se ponasaju nesigurno ,009
]v\tfe;vigurno ponasanje vozaca u javnom prijevozu moze uzrokovati znacajnu 001
Stetu

Izvor: izrada autora

Na temelju rezultata prikazanih u Tablici 38 moze se zakljuciti kako je spol imao znacajan
utjecaj na sljedece aspekte: moji izdaci za kupovinu osobnog automobila su visoki, ponasanje
sudionika u javnom prijevozu utjece na sigurnost, vazno je pridrzavati se sigurnosnih mjera u
javnom prijevozu, sigurnost je klju¢na odrednica javnog prijevoza, pouzdan, samodiscipliniran,
suosjecajan, srdacan, postoje sustavi za pracenje prometnih prekrSaja, meni bliske osobe
posStuju prometne propise, sudionici u javnom prijevozu poStuju prometne propise, javni
prijevoz je siguran, nastojim se ponasati sigurno u javnom prijevozu, ukoliko uo¢im nesigurno
ponasanje drugih putnika nastojim intervenirati, tijekom voZnje u javnom prijevozu izbjegavam
ometati vozaca, neobi¢no ponasanje u javnom prijevozu moze rezultirati znacajnim ozljedama,
sudionici u javnom prijevozu €esto se ponasaju nesigurno, nesigurno ponasanje vozaca U
javnom prijevozu moze uzrokovati znacajnu Stetu. MuSkarci u ve¢oj mjeri navode kako su
njihovi izdaci za kupovinu osobnog automobila visoki, da sudionici u javnom prijevozu poStuju
prometne propise te kako je javni prijevoz siguran. Zene u veéoj mjeri pridaju vaznost utjecaju

ponasanja sudionika u javnom prijevozu, vaznosti pridrzavanja sigurnosnih mjera, sigurnost
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smatraju klju¢nom odrednicom javnog prijevoza, a sebe u vecoj mjeri pouzdanima, samo-
discipliniranima i empati¢nima. Takoder, Zene u vecoj mjeri vjeruju da postoje sustavi za
pracenje prometnih prekr$aja, njihove bliske osobe poStuju prometne propise, nastoje
intervenirati ako uocCe nesigurno ponasanje, nastoje ne ometati vozaca, smatraju kako se

sudionici ponasaju nesigurno te da isto ponasanje moze uzrokovati veliku Stetu.
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Tablica 38. Kontigencijska tablica utjecaja spola na odredene aspekte teorijskog modela

Moji izdaci za kupovinu osobnog automobila su visoKi.

Ne slazem se Neodlucan Slazem se
Spol muski 32,8% 23,5% 43,7%
zenski 35,9% 25,4% 38,7%
PonaSanje sudionika u javnom prijevozu utjece na sigurnost.
Ne slazem se Neodlucan Slazem se
Spol muski 6,0% 14,2% 79,8%
zenski 1,9% 8,4% 89,8%
Vazno je pridrZavati se sigurnosnih mjera u javnom prijevozu.
Ne slazem se Neodlucan Slazem se
Spol muski 4,4% 10,9% 84,7%
zenski 0,3% 7,1% 92,6%
Sigurnost je klju¢na odrednica javnog prijevoza.
Ne slazem se Neodluc¢an Slazem se
Spol muski 7,1% 16,4% 76,5%
zenski 1,2% 10,5% 88,2%
Pouzdan
Ne slazem se Neodluc¢an Slazem se
Spol muski 6,0% 14,2% 79,8%
zenski 2,8% 9,3% 87,9%
Samo-discipliniran
Ne slazem se Neodlucan Slazem se
Spol muski 15,3% 26,8% 57,9%
zenski 6,5% 25,1% 68,4%
Suosjecajan
Ne slazem se Neodlucan Slazem se
Spol muski 11,5% 19,7% 68,9%
zenski 3, 7% 12,7% 83,6%
Postoje sustavi za pradenje prometnih prekrsaja.
Ne slazem se Neodlucan Slazem se
Spol muski 27,4% 44,0% 28,6%
zenski 32,9% 35,9% 31,1%
Meni bliske osobe poStuju prometne propise.
Ne slazem se Neodlucan Slazem se
Spol muski 12,0% 33,9% 54,1%
zenski 7,7% 27,6% 64,7%
Sudionici u javnom prijevozu postuju prometne propise.
Ne slazem se Neodlucan Slazem se
Spol muski 22,4% 41,0% 36,6%
zenski 28,2% 47,7% 24,1%
Javni prijevoz je siguran.
Ne slazem se Neodlucan Slazem se
Spol muski 13,1% 31,7% 55,2%
zenski 18,0% 45,2% 36,8%
Ukoliko uo¢im nesigurno ponasanje drugih putnika nastojim intervenirati.
Ne slazem se Neodlucan Slazem se
Spol muski 42,2% 33,9% 23,9%
zenski 23,4% 26,3% 50,3%
Tijekom voZnje u javnom prijevozu izbjegavam ometati vozaca.
Ne slazem se Neodlucan Slazem se
Spol muski 4,4% 7,1% 88,5%
zenski 3,6% 6,6% 89,8%
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Sudionici u javnom prijevozu Cesto se ponasaju nesigurno.
Ne slazem se Neodlucan Slazem se
Spol muski 16,9% 43,3% 39,8%
zenski 13,3% 42,2% 44,6%
Nesigurno ponasanje vozaca u javhom prijevozu moZe uzrokovati zna¢ajnu $tetu.
Ne slazem se Neodlucan Slazem se
Spol muski 5,0% 33,3% 61,7%
zenski 6,0% 21,0% 73,1%

Izvor: obrada autora

U Tablici 39 su navedene sve dimenzije teorijskih konstrukata koje nisu neovisne o kontrolnoj

varijabli starost ispitanika.

Tablica 39. Utjecaj starosti ispitanika na odredene aspekte teorijskog modela

x2
Moji izdaci za kupovinu osobnog automobila su visoki ,000
Moji izdaci za potrosnju goriva su visoki ,000
Moji izdaci za koristenje javnog prijevoza su visoki ,009
Svadljiv ,014
Javni prijevoz je brz ,001
Javni prijevoz je siguran ,023
Spre_m:an_sam upozoriti vozaca na opasnost za koju smatram da bi mogao 000
previdjeti ’
Ukoliko uocim nesigurno ponasanje drugih putnika nastojim intervenirati ,000
Osjecam osobnu odgovornost za prevenciju nesreca u javnom prijevozu ,000
Osjec¢am odgovornost za vlastitu sigurnost ,019
Sp.lfeman sam poduzeti mjere koje ce povecati moju sigurnost u_ javnom 002
prijevozu
Razmisljam o nacinima unaprjedenja sigurnosti u javnom prijevozu. ,048
Neobicno ponasanje u javnom prijevozu moze rezultirati znacajnim ozljedama ,011
_Vjerojatnof?t da c'e_ prometna nesreca biti uzrokovana nesigurnim ponasanjem u 002
javnom prijevozu je visoka ’
]V\ie}?igurno ponasanje putnika u javnom prijevozu moze uzrokovati znacajnu 016
Stetu.

Izvor: izrada autora

Prema rezultatima prikazanim u Tablici 40 moze se zakljuciti kako je varijabla starost imala
znacCajan utjecaj na sljedece aspekte: moji izdaci za kupovinu osobnog automobila su visoki,
moji izdaci za potro$nju goriva su visoki, moji izdaci za koriStenje javnog prijevoza su visoki,
svadljiv, javni prijevoz je brz, javni prijevoz je siguran, spreman sam upozoriti vozaca na

opasnost za koju smatram da bi mogao previdjeti, ukoliko uo¢im nesigurno ponasanje drugih
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putnika nastojim intervenirati, osje¢am osobnu odgovornost za prevenciju nesre¢a u javnom
prijevozu, osje¢am odgovornost za vlastitu sigurnost, spreman sam poduzeti mjere koje ¢e
povecati moju sigurnost u javnom prijevozu, razmisljam o na¢inima unaprjedenja sigurnosti u
javnom prijevozu, neobi¢no ponaSanje u javnom prijevozu moze rezultirati znacajnim
ozljedama, vjerojatnost da ¢e prometna nesrec¢a biti uzrokovana nesigurnim ponaSanjem u
javnom prijevozu je visoka, nesigurno ponasanje putnika u javnom prijevozu moze uzrokovati

znacajnu Stetu.

Stariji ispitanici u ve¢oj mjeri svoje izdatke za kupovinu osobnog automobila i potro$nju goriva
smatraju visokim, a izdatke za koriStenje javnog prijevoza niskim. Javni prijevoz smatraju
brzim i sigurnim. Spremni su upozoriti voza¢a na opasnost koju je mogao previdjeti, ako uoce
nesigurno ponasSanje drugih putnika nastoje intervenirati, osje¢aju osobnu odgovornost za
prevenciju nesreca u javnom prijevozu, osjecaju odgovornost za vlastitu sigurnost, spremni su
poduzeti mjere koje ¢e povecati njihovu sigurnost u javnom prijevozu i razmisljaju o nacinima
unaprjedenja sigurnosti u javnom prijevozu, smatraju kako neobi¢no ponasanje u javnom
prijevozu moze rezultirati znacajnim ozljedama i da postoji visoka vjerojatnost da ¢e prometna
nesreca biti uzrokovana nesigurnim ponaSanjem koja moze biti znacajna. Mladi ispitanici u

odnosu na starije sebe smatraju svadljivijima.
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Tablica 40. Kontigencijska tablica utjecaja izdataka na odredene aspekte teorijskog modela

Moji izdaci za kupovinu osobnog automobila su visoki.
Ne slazem se Neodlucan Slazem se
Dob <18 42,8% 25,4% 31,9%
18 1 vise 18,6% 23,4% 58,1%
Moji izdaci za potro$nju goriva su visoki.
Ne slazem se Neodlucan Slazem se
Dab <18 38,6% 24,5% 36,9%
18 1 vise 13,8% 30,5% 55,7%
Moji izdaci za KkoriStenje javnog prijevoza su visoki.
Ne slazem se Neodlucan Slazem se
Dob <18 52,2% 27,1% 20,6%
181 vise 66,5% 18,0% 15,6%
Svadljiv
Ne slazem se Neodlucan Slazem se
Dob <18 49,0% 27,4% 23,6%
18 1 vise 56,3% 31,1% 12,6%
Javni prijevoz je brz.
Ne slazem se Neodluc¢an Slazem se
Dab <18 53,7% 35,4% 10,9%
18 1 vise 38,3% 41,9% 19,8%
Javni prijevoz je siguran.
Ne slazem se Neodlucan Slazem se
Dob <18 17,4% 43,4% 39,2%
18 1 vise 13,8% 34,1% 52,1%
Spreman sam upozoriti vozaca na opasnost za koju smatram da bi mogao previdjeti.
Ne slazem se Neodluc¢an Slazem se
Dab <18 31,3% 28,0% 40,7%
18 1 vise 12,6% 21,6% 65,9%
Razmisljam o na¢inima unaprjedenja sigurnosti u javnom prijevozu.
Ne slazem se Neodlucan Slazem se
Dob <18 51,3% 25,4% 23,3%
18 1 vise 40,1% 28,7% 31,1%
Neobi¢no ponasanje u javnom prijevozu moze rezultirati znacajnim ozljedama.
Ne slazem se Neodlucan Slazem se
Dob <18 6,2% 28,5% 65,3%
18 1 vise 3,6% 18,1% 78,3%
Vjerojatnost da ¢e prometna nesreca biti uzrokovana nesigurnim ponasanjem u javnom
prijevozu je visoka.
Ne slazem se Neodlucan Slazem se
Dob <18 15,7% 35,9% 48,4%
18 1 vise 9,6% 25,1% 65,3%
Nesigurno ponasanje putnika u javnom prijevozu mozZe uzrokovati znacajnu Stetu.
Ne slazem se Neodlucan Slazem se
Dob <18 5,0% 33,3% 61,7%
18 1 vise 6,0% 21,0% 73,1%

Izvor: obrada autora
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U Tablici 41 su navedene sve dimenzije teorijskih konstrukata koje nisu neovisne o kontrolnoj
varijabli obrazovanje. Prema rezultatima prikazanim u tablici moze se zakljuciti kako je
varijabla obrazovanje imala znacajan utjecaj na sljedece aspekte: moji izdaci za kupovinu
osobnog automobila su visoki, moji izdaci za potro$nju goriva su visoki, moji izdaci za
koriStenje javnog prijevoza su visoki, samo-discipliniran, entuzijasti¢an, kritican, spreman sam
upozoriti vozaca na opasnost za koju smatram da bi mogao previdjeti, ukoliko uo¢im nesigurno
ponasanje drugih putnika nastojim intervenirati, osje¢am osobnu odgovornost za prevenciju
nesreca u javnom prijevozu, spreman sam poduzeti mjere koje ¢e povecati moju sigurnost u
javnom prijevozu, moje sigurno ponasanje u javnom prijevozu moze smanjiti prometne nesrece,
sudionici u javnom prijevozu ¢esto se ponaSaju nesigurno, nesigurno ponasanje putnika u

javnom prijevozu moze uzrokovati znacajnu Stetu.

Tablica 41. Utjecaj obrazovanja na odredene aspekte teorijskog modela

x2
Moji izdaci za kupovinu osobnog automobila su visoki. ,003
Moji izdaci za potrosnju goriva su visoki ,010
Moji izdaci za koristenje javnog prijevoza su visoki ,000
Samo-discipliniran ,010
Entuzijasti¢an ,027
Kritiéan ,001
Spre.m_an_sam upozoriti vozaca na opasnost za koju smatram da bi mogao 025
previdjeti. '
Ukoliko uocim nesigurno ponasanje drugih putnika nastojim intervenirati. ,003
Osjecam osobnu odgovornost za prevenciju nesreca u javnom prijevozu. ,028
Sp_lfeman sam poduzeti mjere koje ¢e povecati moju sigurnost u javnom 047
prijevozu.
Moje sigurno ponasanje u javnom prijevozu moze smanjiti prometne nesrece. ,005
Sudionici u javnom prijevozu cesto se ponasaju nesigurno. ,035
|>Ite?gu Ino ponasanje putnika u javnom prijevozu moze uzrokovati znacajnu 009
Stetu.

Izvor: izrada autora

Takoder se u Tablici 42 uocava kako se veci stupanj obrazovanja povezuje s ve¢im izdacima
za kupovinu osobnog vozila i potroS$nju goriva. Visoki izdaci za javni prijevoz povezuju se sa
srednjom razinom obrazovanja. Takoder s ve¢im stupnjem obrazovanja povezuje Se
samodisciplina, entuzijazam, kriticnost, spremnost da se upozori vozaca na opasnost,

intervencija prema drugim sudionicima javnog prijevoza, osobna odgovornost za prevenciju
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nesrec¢e, poduzimanje mjera koje mogu povecati sigurnost, percepcijom kako vlastito sigurno
ponasanje moze smanjiti prometne nesrece, s percepcijom kako se sudionici u javnom prometu
cesto ponasaju nesigurno, s percepcijom kako nesigurno ponaSanje putnika moze rezultirati

znaCajnom Stetom.
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Tablica 42. Kontigencijska tablica utjecaja izdataka na odredene aspekte teorijskog modela

Moji izdaci za kupovinu osobnog automobila su visoKi.

Ne slazem se Neodlucan Slazem se
Srednja skola 38,9% 30,0% 31,1%
Obrazovanje  Dodiplomski 38,1% 23,1% 38,8%
Diplomski i vise 27,9% 20,7% 51,4%
Moji izdaci za potrosnju goriva su visoki.
Ne slazem se Neodlucan Slazem se
Srednja skola 35,0% 30,0% 35,0%
Obrazovanje  Dodiplomski 34, 7% 22,4% 42,9%
Diplomski i vise 22,3% 26,3% 51,4%
Moji izdaci za koriStenje javnog prijevoza su visoki.
Ne slazem se Neodlucan Slazem se
Srednja skola 57,8% 25,0% 17,2%
Obrazovanje Dodiplomski 42,9% 32,0% 25,2%
Diplomski i vise 67,6% 16,8% 15,6%
Samo-discipliniran
Ne slazem se Neodluc¢an Slazem se
Srednja skola 10,0% 28,3% 61,7%
Obrazovanje Dodiplomski 15,0% 27,2% 57,8%
Diplomski i vise 5,0% 21,8% 73,2%
Entuzijastican
Ne slazem se Neodlucan Slazem se
Srednja skola 8,9% 32,8% 58,3%
Obrazovanje Dodiplomski 14,3% 25,2% 60,5%
Diplomski i vise 7,8% 21,2% 70,9%
Kriti¢an
Ne slazem se Neodlucan Slazem se
Srednja skola 7,8% 35,0% 57,2%
Obrazovanje Dodiplomski 21,1% 26,5% 52,4%
Diplomski i vise 8,4% 26,8% 64,8%
Spreman sam upozoriti vozac¢a na opasnost za koju smatram da bi mogao previdjeti.
Ne slazem se Neodlucan Slazem se
Srednja skola 25,6% 26,7% 47,8%
Obrazovanje Dodiplomski 32, 7% 26,5% 40,8%
Diplomski i vise 18,4% 24,6% 57,0%
Moje sigurno ponasanje u javnom prijevozu moZe smanjiti prometne nesrece.
Ne slazem se Neodlucan Slazem se
Srednja skola 16,7% 26,7% 56,7%
Obrazovanje Dodiplomski 20,5% 34,9% 44,5%
Diplomski i vise 10,6% 24,0% 65,4%
Sudionici u javnom prijevozu ¢esto se ponasaju nesigurno.
Ne slazem se Neodlucan Slazem se
Srednja skola 14,4% 44,4% 41,1%
Obrazovanje Dodiplomski 23,4% 37,9% 38,6%
Diplomski i vise 10,7% 45,5% 43,8%
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Nesigurno ponasanje putnika u javnom prijevozu mozZe uzrokovati znacajnu Stetu.
Ne slazem se Neodlucan Slazem se
Srednja skola 4,4% 29,4% 66,1%
Obrazovanje Dodiplomski 8,8% 36,1% 55,1%
Diplomski i vise 3,4% 23,5% 73,2%

Izvor: izrada autora

U Tablici 43 su navedene sve dimenzije teorijskih konstrukata koje nisu neovisne o kontrolnoj

varijabli visina mjese¢nih prihoda.

Tablica 43. Utjecaj visine mjese¢nih prihoda na odredene aspekte teorijskog modela

x2

Moji izdaci za kupovinu osobnog automobila su visoki ,001
Moji izdaci za potrosnju goriva su visoki ,003
Moji izdaci za koristenje javnog prijevoza su visoki ,000
Svadljiv ,023
Javni prijevoz je brz ,015
Spreman sam upozoriti voza¢a na opasnost za koju smatram da bi mogao ,001
previdjeti.

Ukoliko uocim nesigurno ponasanje drugih putnika nastojim intervenirati ,001

Izvor: izrada autora

Ukoliko se proucavaju rezultati prikazani u Tablici 44 moze se zakljuciti kako je varijabla visina
mjesecnih prihoda imala znacajan utjecaj na sljedece aspekte: moji izdaci za kupovinu osobnog
automobila su visoki, moji izdaci za potro$nju goriva su visoki, moji izdaci za koriStenje javnog
prijevoza su visoki, svadljiv, javni prijevoz je brz, spreman sam upozoriti vozac¢a na opasnost
za koju smatram da bi mogao previdjeti, ukoliko uo¢im nesigurno ponasanje drugih putnika

nastojim intervenirati.

Visoka razina mjesecnih prihoda se povezuje s visokim izdacima za osobno vozilo 1 potro$nju
goriva, spremnos¢u da se upozori voza¢ na opasnost koju je mogao previdjeti, intervencijom
prema drugim putnicima. Srednja razina mjese¢nih prihoda se povezuje s visokim izdacima za
javni prijevoz, a niska razina mjesecnih prihoda s percepcijom da je javni prijevoz brz i

svadljivoscu.
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Tablica 44. Kontigencijska tablica utjecaja visine mjese¢nih prihoda

Moji izdaci za kupovinu osobnog automobila su visoki.

Ne slazem se Neodlucan Slazem se
Visina Niska 38,9% 30,0% 31,1%
mjesecnih Srednja 38,1% 23,1% 38,8%
primanja Visoka 27,9% 20,7% 51,4%

Moji izdaci za potro$nju goriva su visoki.

Ne slazem se Neodlucan Slazem se
Visina Niska 35,0% 30,0% 35,0%
mjeseénih Srednja 34, 7% 22,4% 42 9%
primanja Visoka 22,3% 26,3% 51,4%

Moji izdaci za koriStenje javnog prijevoza su visoki.

Ne slazem se Neodlucan Slazem se
Visina Niska 57,8% 25,0% 17,2%
mjeseénih Srednja 42,9% 32,0% 25,2%
primanja Visoka 67,6% 16,8% 15,6%

Svadljiv

Ne slazem se Neodlucan Slazem se
Visina Niska 47,1% 26,4% 26,4%
mjeseénih Srednja 53,2% 25,7% 21,1%
primanja Visoka 44, 7% 32,6% 22, 7%

Javni prijevoz je brz.

Ne slazem se Neodlucan Slazem se
Visina Niska 47,1% 33,9% 19,0%
mjeseénih Srednja 55,0% 36,7% 8,3%
primanja Visoka 53,9% 37,6% 8,5%

Spreman sam upozoriti vozaca na opasnost za koju smatram da bi mogao previdjeti.

Ne slazem se Neodlucan Slazem se
Visina Niska 30,6% 34,7% 34,7%
mjeseénih Srednja 28,4% 27,5% 44,0%
primanja Visoka 26,2% 20,6% 53,2%

Ukoliko uoc¢im nesigurno ponasanje drugih putnika nastojim intervenirati.

Ne slazem se Neodlucan Slazem se
Visina Niska 46,3% 33,1% 20,7%
mjeseénih Srednja 41,3% 30,3% 28,4%
primanja Visoka 32,6% 34,8% 32,6%

Izvor: izrada autora
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U Tablici 45 su navedene sve dimenzije teorijskih konstrukata koje nisu neovisne o kontrolnoj
varijabli frekvencija odnosno ucestalosti upotrebe javnog prijevoza. Ukoliko se proucavaju
rezultati prikazani u tablici moze se zakljuditi kako je kontrolna varijabla ucestalost upotrebe
javnog prijevoza imala znac¢ajan utjecaj na sljedece aspekte: moji izdaci za kupovinu osobnog
automobila su visoki, moji izdaci za potroSnju goriva su visoki, moji izdaci za koristenje javnog
prijevoza su visoki, spreman sam upozoriti vozac¢a na opasnost za koju smatram da bi mogao

previdjeti, ukoliko uo¢im nesigurno ponasanje drugih putnika nastojim intervenirati.

Tablica 45. Utjecaj upotrebe javnog prijevoza na odredene aspekte teorijskog modela

x2
Moji izdaci za kupovinu osobnog automobila su visoki | ,000

Moji izdaci za potrosnju goriva su visoki | ,000

Moji izdaci za koristenje javnog prijevoza su visoki | ,000

Spreman sam upozoriti vozaca na opasnost za koju smatram da bi mogao | ,025
previdjeti

Ukoliko uocim nesigurno ponasanje drugih putnika nastojim intervenirati | ,003
Izvor: izrada autora

U nastavku je priloZena kontigencijska tablica ucestalosti upotrebe javnog prijevoza i razine

izdataka za kupovinu osobnog automobila.

Tablica 46. Kontigencijska tablica uCestalosti upotrebe javnog prijevoza i razine izdataka za

kupovinu osobnog automobila

Moji izdaci za kupovinu osobnog automobila su visoki.
Ne slazem se Neodlucan Slazem se
Ucestalost Svaki 47,6% 23,8% 28,7%
upotrebe dan
javnog Tjedno 43,8% 25,0% 31,3%
prijevoza Mjese¢no 21,0% 21,9% 57,1%
Nikad 18,3% 28,4% 53,2%

Izvor: obrada autora

Redoviti korisnici javnog prijevoza izdvajaju relativno manje resursa za kupovinu osobnog
automobila. U nastavku je priloZzena kontigencijska tablica ucestalosti upotrebe javnog

prijevoza i razine izdataka za kupovinu osobnog automobila.
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Prema rezultatima prikazanim u Tablici 47 vidljivo je kako udio ispitanika koji smatra da su
njihovi izdaci za potro$nju goriva relativno veci raste kod ispitanika koji se koriste javnim

prijevozom nekoliko puta mjesecno ili nikad.

Tablica 47. Kontingencijska tablica u¢estalosti upotrebe javnog prijevoza i razine izdataka za

potroSnju goriva

Moji izdaci za potrosnju goriva.
Ne slazem se Neodlucan Slazem se
Ucestalost Svaki dan 45,7% 25,0% 29,3%
upotrebe Tjedno 39,1% 22,7% 38,3%
Javnog Mijesetno 14,3% 33,3% 52,4%
prijevoza .
Nikad 12,8% 26,6% 60,6%

Izvor: obrada autora

U nastavku je priloZena kontigencijska Tablica 48 ucestalosti upotrebe javnog prijevoza i razine
izdataka za koristenje javnog prijevoza. Sli¢no kao $to su pokazale prethodne kontingencijske
tablice za izdatke kupovine osobnog automobila 1 izdatke za potroSnju goriva kontingencijska
tablica izdataka za koriStenje javnog prijevoza potvrduje kako redoviti korisnici javnog
prijevoza svoje izdatke za konkretnu usluga smatraju relativno visokim. Dakle, redoviti
korisnici javnog prijevoza smatraju kako izdvajaju relativno manje resursa za kupovinu
osobnog automobila i potroSnju goriva, a viSe za koriStenje javnog prijevoza. MoZe se
teoretizirati kako odluka o ucestalosti upotrebe javnog prijevoza nije motivirana isklju¢ivo

raspoloZivim budZetom.

Tablica 48. Kontingencijska tablica u¢estalosti upotrebe javnog prijevoza i razine izdataka za

koriStenje javnog prijevoza

Moji izdaci za koriStenje javnog prijevoza su visoki.
Ne slazem se Neodluc¢an Slazem se
Ucestalost Svaki dan 43,3% 31,3% 25,6%
upotrebe Tjedno 50,8% 27,3% 21,9%
javnog Mjesecno 68,6% 19,0% 12,4%
prijevoza Nikad 73,4% 14,7% 11,9%

Izvor: obrada autora

U nastavku je priloZzena kontigencijska Tablica 49 ucestalosti upotrebe javnog prijevoza i

spremnosti putnika da upozore vozaca na prijetnje sigurnosti javnog prijevoza.
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Prema rezultatima prikazanim u tablici vidljivo je kako ispitanici koji se manje koriste
uslugama javnog prijevoza imaju znacajno vecu sklonost upozoriti vozaca na prijetnje
sigurnosti javnog prijevoza za koje smatraju da bi voza¢ mogao previdjeti. Moze se teoretizirati
kako navedeni rezultat odrazava vec¢u zabrinutost za prijetnje sigurnosti javnog prijevoza onih
koji uslugu javnog prijevoza koriste manje. Ipak iznimka su oni koji uslugu javnog prijevoza
koriste tjedno u odnosu na one koji uslugu javnog prijevoza koriste svaki dan. Korisnici koji
nekoliko puta tjedno koriste javni prijevoz imaju najmanju sklonosti upozoravati vozaca na

prijetnje u sigurnosti javnog prijevoza.

Tablica 49. Kontingencijska tablica u¢estalosti upotrebe javnog prijevoza i spremnosti putnika

da upozore vozaca na prijetnje sigurnosti javnog prijevoza

Spreman sam upozoriti vozaca na opasnost za koju smatram da bi mogao previdjeti.
Ne slazem se Neodlucan Slazem se

Ucestalost Svaki dan 30,5% 23,2% 46,3%

upotrebe Tjedno 27,3% 33,6% 39,1%
javnog )

. Mjesecno 20,0% 21,9% 58,1%

prijevoza
Nikad 19,3% 24,8% 56,0%

Izvor: obrada autora

U nastavku u Tablici 50 je priloZena analiza meduovisnosti individualnih ¢imbenika, ¢imbenika

okruZenja i percepcije izdataka za osobni prijevoz.

Tablica 50. Utjecaj individualnih ¢imbenika, ¢imbenika okruzenja i percepcije na visinu

izdataka za kupovinu osobnog vozila

x2

Provodi se dovoljno edukacija o sigurnosti javnog prijevoza. ,001
Neobicno ponasanje u javnom prijevozu moze rezultirati znacajnim ozljedama. ,000
Moje sigurno ponasanje u javnom prijevozu moze smanjiti prometne nesrece. ,000
Sudionici u javnom prijevozu cesto se ponasaju nesigurno. ,000
Vjerojatnost da ¢e prometna nesreca biti uzrokovana nesigurnim ponasanjem u 003
javnom prijevozu je visoka. ’

Nesigurno ponasanje putnika u javnom prijevozu moze uzrokovati znacajnu stetu. | ,000

Izvor: obrada autora

Rezultati su pokazali da ispitanici koji imaju percepciju kako su njihovi izdaci za kupovinu

osobnog vozila visoki, u relativno ve¢oj mjeri smatraju da se provodi dovoljno edukacije o
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sigurnosti javnog prijevoza. Takoder, smatraju da neobi¢no ponaSanje u javnom prijevozu moze
rezultirati znacajnim ozljedama, sigurno ponasanje u javnom prijevozu moze smanjiti prometne
nesrece, sudionici javnog prijevoza ¢esto se ponasaju nesigurno, vjerojatnost prometne nesrece
uzrokovana nesigurnim ponasanjem u javnom prijevozu je visoka i1 nesigurno ponasanje

putnika u javnom prijevozu moze uzrokovati znac¢ajnu Stetu (vidi Tablicu 51).

Tablica 51. Kontigencijska tablica utjecaja individualnih ¢imbenika, ¢cimbenika okruZenja i

percepcije na visinu izdataka za kupovinu osobnog vozila

Provodi se dovoljno edukacija o sigurnosti javnog prijevoza.

Ne slazem se Neodlucan Slazem se
Izdaci za Ne slazem se 1,70% 11,36% 86,93%
potrosnju Neodlu¢an 5,60% 10,40% 84,00%
goriva Slazem se 3,41% 9,76% 86,83%

Neobi¢no ponasanje u javnom prijevozu moZe rezultirati znac¢ajnim ozljedama.

Ne slazem se Neodluc¢an Slazem se
Izdaci za Ne slazem se 7,43% 24.57% 68,00%
potrosnju Neodlucan 4,84% 40,32% 54,84%
goriva Slazem se 3,92% 16,18% 79,90%

Moje sigurno ponasanje u javnom prijevozu moZe smanjiti prometne nesrece.

Ne slazem se Neodlucan Slazem se
Izdaci za Ne slazem se 22,73% 28,98% 48,30%
potrosnju Neodlucan 14,52% 36,29% 49,19%
goriva Slazem se 10,24% 22,44% 67,32%

Sudionici U javnom prijevozu ¢esto se ponasaju nesigurno.

Ne slazem se Neodluc¢an Slazem se
Izdaci za Ne slazem se 26,70% 39,20% 34,09%
potrosnju Neodlucan 9,84% 52,46% 37,70%
goriva Slazem se 9,76% 40,49% 49,76%

Vjerojatnost da ¢e prometna nesreca biti uzrokovana nesigurnim ponasanjem u javnom
prijevozu je visoka.

Ne slazem se Neodluc¢an Slazem se
Izdaci za Ne slazem se 20,45% 32,95% 46,59%
potrosnju Neodlucan 10,57% 38,21% 51,22%
goriva SlaZzem se 9,76% 28,29% 61,95%
Nesigurno ponasanje putnika u javnom prijevozu moZe uzrokovati znacajnu Stetu.

Ne slazem se Neodlucan Slazem se

Izdaci za Ne slazem se 4,55% 10,80% 84,66%
potrosnju Neodlucan 3,20% 26,40% 70,40%
goriva Slazem se 1,46% 9,76% 88,78%

Izvor: obrada autora
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U nastavku u Tablici 52 su navedene odrednice onih ispitanika koji se u¢estalo koriste osobnim

automobilom (visoki izdaci za potro$nju goriva).

Tablica 52. Utjecaj individualnih ¢imbenika, ¢imbenika okruZenja i percepcije na visinu

izdataka za potrosnju goriva

x2
Provodi se dovoljno edukacija o sigurnosti javnog prijevoza. ,021
Sudionici u javnom prijevozu postuju prometne propise. ,036
Moje sigurno ponasanje u javnom prijevozu moze smanjiti prometne nesrece. ,000
Sudionici u javnom prijevozu Cesto se ponasaju nesigurno. ,000
Vijerojatnost da ée prometna nesreca biti uzrokovana nesigurnim ponasanjem u 013
javnom prijevozu je visoka. ’
Nesigurno ponasanje putnika u javnom prijevozu moze uzrokovati znacajnu Stetu. | ,000
Svjestan sam da ukoliko se ozlijedim u javhom prijevozu mogu imati dugotrajne 004
posljedice. ’

Izvor: obrada autora

Dodatno, oni ispitanici koji se ¢esto koriste osobnom automobilom odnosno smatraju svoje
izdatke za potro$nju goriva visokim, u relativno vecoj mjeri ocjenjuju potrebu za edukacijom o
sigurnosti u javnom prijevozu dovoljnom, smatraju da njima bliske osobe ne postuju prometne
propise, smatraju da njihovo sigurno ponaSanje u javnom prijevozu moze smanjiti prometne
nesrece, smatraju da se sudionici u javnom prijevozu ponasaju nesigurno, smatraju da postoji
visoka vjerojatnost kako ¢e nesreca biti uzrokovana nesigurnim ponasanjem i da ukoliko se
ozlijede u javnom prijevozu mogu imati dugotrajne posljedice. Neki od navedenih stavova
mogu biti razlog izbjegavanja upotrebe javnog prijevoza (vidi Tablicu 53).
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Tablica 53. Kontigencijska tablica utjecaja individualnih ¢imbenika, ¢cimbenika okruZenja i

percepcije na visinu izdataka za potro$nju goriva

Provodi se dovoljno edukacija o sigurnosti javnog prijevoza.

Ne slazem se Neodlucan Slazem se
Izdaci za Ne slazem se 64,9% 29,9% 5,2%
potroSnju goriva Neodlucan 47,0% 41,0% 11,9%
su Vvisoki Slazem se 57,3% 31,7% 11,0%

Sudionici u javnom prijevozu postuju prometne propise.

Ne slazem se Neodlucan Slazem se
Izdaci za Ne slazem se 7.2% 25,5% 67,3%
potrosnju goriva Neodlucan 4,5% 32,6% 62,9%
Su Visoki Slazem se 4,6% 20,2% 75,2%

Moje sigurno ponasanje u javnom prijevozu moZe smanjiti prometne nesreée.

Ne slazem se Neodlucan Slazem se
Izdaci za Ne slazem se 26,6% 31,2% 42,2%
potro$nju goriva Neodluéan 12,0% 33,1% 54,9%
su Vvisoki Slazem se 10,1% 22,9% 67,0%

Sudionici u javnom prijevozu ¢esto se ponasaju nesigurno.

Ne slazem se Neodlucan Slazem se
Izdaci za Ne slaZzem se 26,0% 46,1% 27,9%
potrosnju goriva Neodlucan 12,2% 50,4% 37,4%
Su VisoKi Slazem se 10,6% 36,2% 53,2%

Vjerojatnost da ¢e prometna nesreca biti uzrokovana nesigurnim ponasanjem u javnom
prijevozu je visoka.

Ne slazem se Neodlucan Slazem se
Izdaci za Ne slazem se 26,0% 46,1% 27,9%
potroSnju goriva Neodluc¢an 12,2% 50,4% 37,4%
Su VisoKi Slazem se 10,6% 36,2% 53,2%
Nesigurno ponasanje putnika u javnom prijevozu moZe uzrokovati znacajnu Stetu.
Ne slazem se Neodlucan Slazem se
Izdaci za Ne slaZzem se 26,0% 46,1% 27,9%
potroSnju goriva Neodlucan 12,2% 50,4% 37,4%
su VisokKi SlaZem se 10,6% 36,2% 53,2%
Svjestan sam da ukoliko se ozlijedim u javnom prijevozu mogu imati dugotrajne
posljedice.
Ne slazem se Neodlucan Slazem se
Izdaci za Ne slazem se 5,2% 16,2% 78,6%
potrosnju goriva Neodlucan 2,2% 26,1% 71,6%
Su VISOKI Slazem se 0,9% 14,2% 84,9%

Izvor: obrada autora
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U Tablici 54 prikazani su sumarni rezultati istrazivanja, a u kojima je vidljivo kako je prvih

pet hipoteza prihvaéeno. Takoder se uocava kako rezultati ovog primarnog istrazivanja nisu

potvrdili znacajnost veze svijesti o sigurnosti javnog prijevoza i osobnih izdataka za prijevoz

pa slijedom toga Sest hipoteza u ovom istrazivanju nije prihvacena.

Tablica 54. Sumarni rezultati empirijskog istrazivanja

NEZAVISNA ZAVISNA
HIPOTEZA
VARIJABLA VARIJABLA
Hzi: Individualni ¢imbenici
utjecu na  svijest 0 individualni svijest o sigurnosti o,
. . . .. . . . s prihvacena
sigurnosti javnog ¢imbenici javnog prijevoza
prijevoza.
Hz: Cimbenici okruzenja
utjeCu na  svijest o ¢imbenici svijest o sigurnosti o,
. . . . . S prihvacena
sigurnosti javnog okruzZenja javnog prijevoza
prijevoza.
Hs: Svijest o sigurnosti
tnik iti tjec svijest o sigurnosti i Sanj
pu 1Ka poZ1 1}/1’1(? uJece‘na . j g S1gurno p(.)nasanje prihvaéena
sigurno ponasanje putnika | javnog prijevoza putnika
u javnom prijevozu.
Ha: Percipirana osjetljivost
iti tjed sigurno ercipirana i Sanj
pozi ivnf) utjece na' g p j p sigurno p(_)nasanje T
ponasanje  putnika u osjetljivost putnika
javnom prijevozu.
Hs: Percipirana ozbiljnost
iti tjec i ercipirana i Sanj
pozi1 \IIVIl.O ugjece na‘ S1gurno p p S1gurno p(.)nasanje prihvaéena
ponasanje  putnika u ozbiljnost putnika
javnom prijevozu.
He: Svijest o sigurnosti .. . . . .
: . . svijest o sigurnosti osobni izdaci za e,
javnog prijevoza utjece na | . e .. nije prihvaéena
. . javnog prijevoza prijevoz
osobne izdatke za prijevoz.

Izvor: izrada autora
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5.4. Diskusija rezultata istraZzivanja

Za ulinkovito funkcioniranje gospodarstava diljem Svijeta nuzno je osigurati adekvatnu
prometnu infrastrukturu te siguran sustav javnog prijevoza. Pandemija uzrokovana
koronavirusom je najbolje pokazala kakve posljedice za drustvo moze imati neadekvatno

funkcioniranje javnog prijevoza (Tirachini i Cats, 2020).

Individualni ¢imbenici, poput demografskih karakteristika i osobina li¢nosti, imaju klju¢nu
ulogu u oblikovanju svijesti o sigurnosti javnog prijevoza. Svijest o sigurnosti oblikuje
ponasanje sudionika u prometu i povezana je s na¢inom prilagodavanja sigurnosnim normama
(Feng i sur. 2021; Liu 2007). Primjerice, dob, spol, stupanj obrazovanja, prihod i nacin
putovanja znacajno utjecu na koristenje javnog prijevoza (Zhu i sur., 2014). Osobine li¢nosti,
koje ukljucuju specifi€ne obrasce misli i osjecaja, takoder su povezane s rizikom u prometu
(McCrae 1 Costa, 2021). Dakle, svijest o sigurnosti u prijevozu zahtijeva neprekidno

prilagodavanje pojedinca i odgovoran pristup sudjelovanju u prometu.

Rezultati provedenog primarnog istrazivanja (vidi Slika 3 1 Slika 4) potvrdili su nalaze
prethodnih istrazivanja, odnosno potvrdena je prva hipoteza ovog doktorskog rada koja navodi
kako individualni ¢imbenici (npr., dob, spol, prethodno iskustvo) utje¢u na svijest o sigurnosti
javnog prijevoza. Sli¢ni rezultati u ranijim istrazivanjima pokazuju da individualni ¢imbenici
cesto oblikuju osobne stavove prema sigurnosnim rizicima u javnom prijevozu, posebno medu
Zenama 1 starijim osobama koje ¢esto imaju vecu zabrinutost za sigurnost (Loukaitou-Sideris i

sur., 2009).

U mnogim gradovima zene su ¢eS§¢i korisnici javnog prijevoza. Nekoliko razloga doprinosi
njihovom koristenju javnog prijevoza, ukljucujuéi nizak prihod, neposjedovanje vozacke
dozvole 1 manji pristup privatnom vozilu (Wesely 1 sur., 2004). Mlade Zene iz etni¢kih manjina
suocavaju se s jedinstvenim izazovima prilikom koriStenja javnog prijevoza (Chowdhury 1 sur.,
2024). Na svijest o sigurnosti javnog prijevoza kod zena ne utjeCu samo potencijalni rizici od
kriminala ili nesreca, ve¢ i razliCite karakteristike okruZenja, ali i individualni ¢imbenici 1
socijalne karakteristike (Dubey i sur., 2025). Rije€i i postupci vozaca izravno utjecu na procjenu
sigurnosti kod Zenskih putnica u uslugama prijevoza po pozivu te da putovanje u pratnji
znacajno povecava njihov osjecaj sigurnosti. Glavne preventivne mjere ukljucuju oslanjanje na
mobilne telefone za informiranje i komunikaciju, kao i izbjegavanje rizi€nih situacija u

uslugama prijevoza po pozivu (Hu i Yang, 2024). Percepcija Zena o nasilju i njihova stvarna
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sigurnost u prijevoznim sredstvima u sustavu javnog prijevoza utjecu na njihovu fizicku
mobilnost i ekonomske izbore (Borker, 2024). Takoder su rezultati ovog istrazivanja potvrdili
kako zene pridaju vecu vaznost utjecaju ponaSanja drugih sudionika u javnom prijevozu i
pridrzavanju sigurnosnih mjera, te smatraju sigurnost klju¢nom odrednicom ove vrste
prijevoza. Pored toga, u vecoj mjeri dozivljavaju sebe kao pouzdane, samodisciplinirane i
empati¢ne. Osobe koje su prethodno bile izloZzene nesigurnim situacijama imaju visi stupanj

svijesti o sigurnosti (Ceccato, 2015).

Uz individualne ¢imbenike, okruzenje ima klju¢nu ulogu u oblikovanju svijesti o sigurnosti
javnog prijevoza. Edukacija, posebice medu mladim korisnicima poput djece, pokazala je
znacajan utjecaj na razumijevanje sigurnosnih mjera i svijest o sigurnosti. Rosenbloom 1 sur.
(2008) naglaSavaju kako programi obuke o sigurnosti u prijevozu doprinose povecanju
sigurnosnog znanja i svijesti kod djece, pripremajuci ih da budu svjesni rizika i odgovornog
ponasanja u prometu. Pojedinci lakse razvijaju svijest o sigurnosti kada percipiraju da ljudi oko
njih postuju sigurnosne norme. Chang i Liao (2010) i Chan i sur. (2005) uocili su kako
promatranje sigurnosnog ponasanja od strane obitelji 1 prijatelja moze imati pozitivan utjecaj
na svijest o sigurnosti pojedinca. Normativni poticaj, poput podrske vaznih osoba, dodatno
poti¢e pojedinca na sigurno ponasanje u prijevozu (Chang i Liao, 2010; Chan i sur., 2005).
Cimbenici poput odobravanja ili neprihvaéanja krSenja prometnih pravila mogu znacajno
oblikovati percepciju i svijest o sigurnosti. Ukoliko ve¢i udio bliskih osoba ne podrzava krSenje
prometnih pravila, pojedinac ¢e vjerojatnije razviti snazniju svijest o vaznosti sigurnosti u
javnom prijevozu (Feng 1 sur.,, 2021). Takoder, Asif i sur. (2018) naglasavaju vaznost
interpersonalnog utjecaja, pri ¢emu obitelj 1 prijatelji mogu pruZziti emocionalnu podrsku i
motivaciju za sigurno ponaSanje. Gehlert i sur. (2014) isti¢u kako kultura sigurnosti integrira
misli, osjecaje 1 ponasanja sudionika prijevoza, stvaraju¢i okruZenje u kojem su ocekivanja i
norme o sigurnom ponasanju jasne 1 dostupne svim sudionicima. Dubey, Bailey 1 Lee (2025)
istiCu vaznost urbanog dizajna i poboljsanja izgradenog okruzenja, poput uli¢ne rasvjete i uvjeta
pjesackih staza, u povecanju percipirane sigurnosti Zena. Takoder sugeriraju i potrebu
integracije socijalnih i okoliSnih ¢imbenika u strategije sigurnosti. Okolisni ¢imbenici su
posebno vazni jer Cesto predstavljaju fizicke barijere sigurnom ponaSanju, a §to moZze utjecati
na ukupni osjecaj sigurnosti putnika (Newton, 2004). Nalazi provedenog primarnog istrazivanja
potvrduju ranija istrazivanja koja ukazuju da ¢imbenici okruzenja imaju znacajan utjecaj na
svijest o sigurnosti javnog prijevoza, a sukladno tome je i prihvacena druga hipoteza ovog

doktorskog rada.

168



Sigurnost putnika u javnom prijevozu ovisi 0 mnogim ¢imbenicima, no svijest o sigurnosnim
mjerama i pravilima putnika pokazuje se kao klju¢an aspekt za osiguranje sigurnog ponasanja
u prometu. S obzirom na to, stanje sigurnosti u prometu odredenog podrucja usko je povezano
s razinom svijesti o sigurnosti prometa medu lokalnim stanovniStvom. Podizanje svijesti o
sigurnosti u javnom prijevozu moze unaprijediti pridrzavanje sigurnosnih pravila, kao i
smanjenje potencijalnih opasnosti. U literaturi postoje brojni radovi u kojima se naglasava kako
svijest o sigurnosti znac¢ajno utjeCe na ponasanje putnika. Prema istrazivanju Ronga (2008),
unapredenje svijesti o sigurnosti doprinosi opéem poboljSanju sigurnosti u prijevozu. Sigurno
ponasanje u javnom prijevozu odnosi se na sve postupke i ponaSanja koja putnici pokazuju kako
bi postovali sigurnosne propise te smanjili rizik za sebe i druge u slucaju opasnosti (Feng i sur.,
2021). Sigurno ponasanje ukljucuje svjesno djelovanje putnika radi smanjenja vjerojatnosti
incidenta u javnom prijevozu, ¢ime se smanjuje rizik od nezgoda i ozljeda (Wang i sur., 2020).
Edukacija putnika o sigurnosnim praksama moze dodatno osnaziti njihovu svijest i pridonijeti
pozitivnim promjenama u ponaSanju. Primjerice, kontinuirano informiranje javnosti o
pravilima sigurnosti kroz kampanje u javnom prijevozu ili oznake u vozilima moze povecati
pridrZzavanje sigurnosnih pravila 1 smanyjiti rizik od nezgoda. Studija Zhoua (2021) pokazala je
da edukativne kampanje 1 vizualni podsjetnici u prijevoznim sredstvima povecavaju pozornost

putnika i motivaciju za sigurnije ponasanje.

Svijest o sigurnosti u javnom prijevozu ima klju¢nu ulogu u poticanju sigurnog ponasanja
putnika. Edukacija i kontinuirana informiranost javnosti o sigurnosnim mjerama doprinosi
smanjenju rizika 1 opéem poboljSanju sigurnosne situacije u prometu. Putnici koji su svjesniji
sigurnosnih prijetnji imaju tendenciju slijediti preporuke sigurnosnih mjera, kao S§to su
izbjegavanje putovanja nocu ili koristenje podrucja s ve¢im nadzorom (Delbosc 1 Currie, 2012).
Svijest o sigurnosti moZe motivirati putnike na ponaSanja koja smanjuju njihov rizik. Ranije
navedeni nalazi potvrdeni su 1 u ovom istrazivanju, pa je tako treca hipoteza doktorskog rada
prihvacena. Dakle postoji pozitivna 1 statistic¢ki znaCajna veza izmedu svijesti o sigurnosti 1

sigurnog ponasanja.

Cetvrta hipoteza doktorskog rada testirala je utjete li percipirana osjetljivost pozitivno na
sigurno ponaSanje putnika u javnom prijevozu. Putnici u javnom prijevozu svjesni su da, iako
oni sami mogu usvojiti mjere sigurnog ponasanja, rizici i opasnosti tijekom voznje 1 dalje
postoje. Kada su putnici osvijeSteni o mogucénosti i ozbiljnosti potencijalnih opasnosti u javnom

prijevozu, oni ¢e biti skloniji ponaSati se na siguran nacin, ¢cime nastoje zastititi sebe i druge
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putnike od mogucih ozljeda. Percipirana osjetljivost, koja se definira kao subjektivna procjena
vjerojatnosti nastanka nezeljenih dogadaja (Haghighi i Gerber, 2019), odrazava osobnu
procjenu putnika o vlastitoj ranjivosti i podloznosti opasnostima (Kalebi¢ Maglica, 2010). Ova
svijest o ranjivosti ima znacajan utjecaj na sklonost putnika sigurnom ponaSanju, jer je
percipirana osjetljivost povezana s njthovim nastojanjima da umanje rizike i dodatno se zastite
u situacijama koje percipiraju kao opasne (Wang i sur., 2020). Tako putnici koji procjenjuju da
postoji veca vjerojatnost opasnosti tijekom voznje pokazuju vecu razinu opreza i sigurnog
ponasanja kako bi ocuvali vlastitu sigurnost. Nalazi provedenog primarnog istrazivanja
potvrdili su znacajnost te veze, odnosno u skladu su s ranijim istrazivanjima koja pokazuju kako
osobe koje percipiraju veci rizik nesigurnosti Cesto poduzimaju dodatne mjere opreza
(Loukaitou-Sideris i sur., 2009). Ovo je vazan nalaz jer sugerira da svijest o potencijalnim

prijetnjama moZze oblikovati sigurnosna ponaSanja ¢ak i bez izravnog iskustva prijetnje.

Prema modelu zdravstvenog uvjerenja, a koji je primijenjen u ovom istrazivanju, percipirana
ozbiljnost odnosi se na uvjerenja pojedinaca o nesigurnim situacijama, ukljucujuci Sire utjecaje
tih situacija na njihov rad i drustvenu ulogu (Strecher i Rosenstock, 1997). Ovaj model moze
se primijeniti kako bi se objasnilo kako percepcija ozbiljnosti i osjetljivosti moze utjecati na
spremnost putnika da se ponasaju odgovorno i sigurno (Pope i sur., 2019; Tavafian i sur., 2011;
Simsekoglu 1 sur., 2008). Pojedinci ¢e biti skloniji promijeniti svoje ponasanje kako bi izbjegli
potencijalne negativne posljedice, ovisno o tome koliko smatraju te posljedice ozbiljnima
(Lajunen 1 sur., 2004). Pojedinci koji smatraju da su posljedice odredene situacije ozbiljne,
najceS¢e Ce se truditi usvojiti ponaSanja koja smanjuju rizik od nastupa takvih situacija
(Champion 1 Skinner, 2008). Stoga, osobe koje percipiraju visok rizik u vezi s danom situacijom
¢e bit sklonije poduzeti dodatne mjere kako bi umanjile rizik (Pope i sur., 2019). Evaluacija
potencijalno prijete¢eg dogadaja klju¢na je komponenta percipirane ozbiljnosti, jer pojedinci
procjenjuju ozbiljnost prijetnje 1 vlastitu podloZznost opasnosti, a pritom vazu koristi koje bi
ostvarili reagiranjem ili nereagiranjem na situaciju (Kalebi¢ Maglica, 2010). Sigurno ponasanje
pojedinca proizlazi iz kompleksnog sustava koji ukljucuje eksternu sigurnosnu kulturu, sustav
upravljanja sigurno$¢u i unutarnje ¢imbenike poput znanja o sigurnosti, svijesti o rizicima i
psihickog stanja (Fu i sur., 2019). Putnici u javnom prijevozu tako postaju svjesni da opasnost
moze nastupiti ¢ak 1 uz odgovorno sigurnosno ponasanje, Sto dodatno naglaSava vaznost

njihove percepcije ozbiljnosti rizika (Wang 1 sur., 2020).
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Putnici s veCom svijeS¢u o ozbiljnosti potencijalnih opasnosti imaju vecu motivaciju za
usvajanje sigurnosnih mjera tijekom voznje (Lau i sur., 2021). Ova je povezanost vidljiva u
kontekstu razli€itih vrsta prijetnji, ukljucujuci fizicke rizike u javnom prijevozu, kao i rizike od
nesreca. Rezultati istrazivanja Wang i sur. (2020) pokazuju kako su putnici koji ozbiljno
shvacéaju potencijalne opasnosti skloniji pridrzavanju sigurnosnih uputa i smjernica kako bi
minimizirali rizik. No percipirana ozbiljnost takoder moze imati dugotrajan utjecaj na
sigurnosne navike pojedinaca. Naime, putnici koji dozive incidente s visokom percipiranom
ozbiljnos¢u Cesto zadrzavaju pozitivne sigurnosne navike dugo nakon dogadaja, Sto doprinosi
op¢oj sigurnosnoj kulturi u javnom prijevozu (Wang i sur., 2020). Nalazi provedenog primarnog
istrazivanja takoder su potvrdili kako percipirana ozbiljnost pozitivno utjeCe na sigurno
ponasanje putnika u javnom prijevozu, a temeljem ¢ega je prihvacena peta hipoteza. Navedeno
je u skladu s modelom percepcije ozbiljnosti rizika, pri ¢emu ljudi koji vjeruju da bi nesigurno
ponaSanje moglo imati ozbiljne posljedice, ¢eS¢e biraju sigurnije obrasce ponasanja (Delbosc 1
sur., 2012). Ova povezanost je vazna obzirom da upucuje na potrebu educiranja putnika o

moguéim posljedicama nesigurnog ponasanja u javnom prijevozu.

Svijest o sigurnosti javnog prijevoza moZe znacajno utjecati na osobne izdatke za prijevoz, pri
¢emu varijacije u potro$nji ovise o socioekonomskom statusu i drugim demografskim
¢imbenicima. Pristupacnost prijevoza odnosi se na sposobnost kucanstava da troSe na prijevoz,
a da pritom mogu nabaviti osnovne potrepstine 1 obaviti svakodnevne zadatke (Dewita i sur.,
2020). Tako primjerice kod osoba s vi§Sim dohotkom povecana svijest o sigurnosnim mjerama
u javnom prijevozu moze potaknuti ve¢u upotrebu ovog oblika prijevoza, a §to smanjuje
potrebu za troSkovima povezanim s posjedovanjem osobnog automobila, kao §to su troSkovi
goriva i odrzavanja (Gandelman i sur., 2019). Osobni izdaci za prijevoz vazan su dio budZeta
pojedinca, no troSkovi variraju ovisno o pripadnosti razli¢itim drustveno-ekonomskim
skupinama (Kauppila, 2015). PoloZaj pojedinca unutar ruralno-urbanog kontinuuma dodatno
utjeCe na percepciju sigurnosti i vrstu prijevoza, a time i1 na troSkove prijevoza. Osobe s
invaliditetom 1 starije osobe takoder imaju specifi¢ne obrasce potrosnje za prijevoz, koji su
cesto povezani s njihovom percepcijom sigurnosti i dostupnosti prijevoznih opcija (Venter,
2011). Na taj nacin, svijest o sigurnosti prijevoza moze oblikovati obrasce potros$nje, ¢ime

doprinosi razli¢itim troSkovnim odlukama medu raznim skupinama korisnika.

Zanimljivo je kako je Sesta hipoteza ovog doktorskog rada testirala utjece li svijest o sigurnosti

javnog prijevoza na osobne izdatke za prijevoz, a da su primarni rezultati uputili na zakljucak
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kako nema statisticki znacajne veze izmedu svijesti o sigurnosti javnog prijevoza i osobnih
izdataka za prijevoz. Shodno tome ranije navedena hipoteza nije prihvac¢ena. Navedeno moze
reflektirati da iako putnici brinu o sigurnosti, to ne utje¢e nuzno na njihove troskove prijevoza.
Ovi rezultati odstupaju od nalaza ranije provedenih istrazivanja koja sugeriraju da se neki
putnici odlucuju za privatne oblike prijevoza zbog percipiranih sigurnosnih problema u javnom
prijevozu (Ceccato i sur., 2015). Moguce objasnjenje moze biti i da su financijska ogranicenja

vazniji faktor pri izboru prijevoza od same percepcije sigurnosti.

5.5. Ogranicenja provedenog istraZivanja i preporuke za buduca istraZivanja

Ogranic¢enja provedenog istrazivanja Ciji je cilj bio utvrditi odrednice sigurnog ponasSanja
putnika u javnom prijevozu u kojem je sudjelovalo 506 ispitanika, mogu se razmotriti s
nekoliko aspekata. Prvo treba navesti kako uzorak istrazivanja moze ograniciti mogucnost
generalizacije rezultata na Siru populaciju. Iako je broj sudionika relativno velik, specifi¢éne
demografske karakteristike ispitanika (pr. dob, spol, obrazovanje) mogu ograniciti
primjenjivost rezultata na druge regije ili drustvene skupine. Takoder treba uzeti u obzir kako
je istrazivanje vrlo vjerojatno oslonjeno na subjektivne procjene ispitanika glede vlastitog
osjecaja sigurnosti i ponasanja, a koje mogu ukljucivati pristranosti poput drustvene pozeljnosti.
Treba uzeti u obzir kako su ispitanici mozda davali odgovore koji su u skladu s drustvenim
oc¢ekivanjima, umjesto onih koji objektivno odrazavaju njihovo stvarno ponaSanje u javnom

prijevozu.

Drugo ograni¢enje se odnosi na metodologiju prikupljanja podataka, koja je mozda ogranicila
opseg pitanja ili dubinu uvida u ponaSanje i stavove ispitanika. Obzirom da je u primarnom
istrazivanju kao instrument istrazivanja koristen anketni upitnik, rezultati bi mogli biti povrs$ni
1 Sto moze utjecati na cjelovitost zakljucaka o sigurnosnoj svijesti. Nadalje treba takoder
istaknuti kako nije razmatran dugoro¢ni vremenski period, pa stoga nije moguce ocijeniti

promjene stavova i ponasanja ispitanika kroz vrijeme.

Budu¢i da je nedavno zavrsila pandemija uzrokovana koronavirusom, mora se uzeti u obzir
kako je upravo specifi¢ni kontekst pandemije mogao utjecati na rezultate jer su stavovi o
sigurnosti javnog prijevoza mozda privremeno pojacani uslijed pojacane zabrinutosti za

zdravlje.
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Obzirom da nalazi ovog istrazivanja nisu potvrdili statisticki znacajnu vezu izmedu osobnih
izdataka za prijevoz i svijesti o sigurnosti, jedna od preporuka za buduca istrazivanja se odnosi
na potrebu daljnjeg istrazivanja tog odnosa, a kako bi se bolje razumjeli ¢cimbenici koji utjecu

na osobne izdatke za prijevoz.

Preporuke za buducda istrazivanja ukljucuju prosirenje uzorka kako bi se obuhvatile razlicite
demografske skupine i geografske regije, ¢ime bi se osigurala bolja reprezentativnost i
mogucnost generalizacije nalaza. Koristenje kombinacije kvantitativnih i kvalitativnih metoda
takoder bi moglo omoguc¢iti dublje razumijevanje sigurnosnih stavova i ponasanja. Na primjer,

intervjui ili fokus grupe mogu pruziti dublji uvid u subjektivne aspekte sigurnosne percepcije.

Od koristi bi bilo provesti longitudinalna istrazivanja koja bi omogucila da se prate trendovi i
promjene u svijesti o sigurnosti tijekom vremena, osobito u kontekstu globalnih promjena poput
pandemija ili tehnoloskih inovacija. U konacnici buduca istrazivanja mogla bi se usmjeriti na
utjecaj specifi¢nih sigurnosnih inicijativa ili tehnologija (pr. pametni sigurnosni sustavi, video

nadzor) na percepciju sigurnosti i stvarno ponasanje putnika u javnom prijevozu.
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6. ZAKLJUCAK

Sustavi javnog prijevoza imaju klju¢nu ulogu u funkcioniranju modernih gradova, olaksavajuci
svakodnevne migracije velikog broja stanovnika i povezujuéi razli¢ite dijelove urbanih i
ruralnih podrucja. Kao kljucni alat za smanjenje prometnih guzvi, oneciS¢enja i troSkova
prijevoza, javni prijevoz ima znacajan ekonomski i okolisni u¢inak. U¢inkovitost ovih sustava
ovisi 0 nizu ¢imbenika, poput redovitosti, brzine i ekonomicnosti, a sigurnost se isti¢e kao
najvaznija komponenta. Kvalitetan sustav javnog prijevoza, koji se temelji na dobroj
infrastrukturi, sigurnosnim protokolima i pouzdanim vozilima, omogucava ljudima slobodno i
bezbrizno kretanje, Sto je klju¢no za gospodarski rast i poboljSanje kvalitete Zivota u urbanim
sredinama. Kako potraznja za javnim prijevozom i dalje raste, posebno u velikim gradovima,
vazno je kontinuirano razvijati i prilagodavati javni prijevoz potrebama putnika te pritom

osiguravati visoke standarde sigurnosti.

Svijest putnika o sigurnosti i ponasanje u javnom prijevozu kljucni su za prevenciju nesreca i
odrzavanje sigurnosti sustava. PonaSanje putnika c¢esto je vodeno njihovim osjecajem
sigurnosti, kao 1 individualnim i socijalnim ¢imbenicima, koji mogu ukljucivati dob, spol,
prethodno iskustvo 1 razinu povjerenja u sustav. Osobe s izraZenijom svijeS¢u o rizicima
sklonije su pridrzavanju sigurnosnih mjera i izbjegavanju rizi¢nih situacija. Istodobno,
povjerenje u odgovorne institucije dodatno oblikuje stavove putnika i utjece na to hoce li birati
javni prijevoz kao svakodnevno prijevozno sredstvo. Strah od kriminala takoder obavlja ulogu
u oblikovanju percepcije sigurnosti i moze odvratiti ljude, posebice mlade, od koriStenja javnog
prijevoza. Kako bi se osigurala u¢inkovitost sigurnosnih mjera, vazna je kontinuirana edukacija

putnika te jasno definiranje 1 komuniciranje sigurnosnih smjernica.

Kljuéni faktori sigurnosti u javnom prijevozu obuhvacaju pouzdanu infrastrukturu, tehnicki
ispravna 1 dobro odrZavana vozila, ali 1 socijalni dijalog izmedu pruzatelja usluga i1 korisnika.
Tehnoloski napredak 1 modernizacija infrastrukture doprinose smanjenju rizika, no ljudski
faktor ostaje bitan jer neadekvatno ponasanje ili greSke mogu ozbiljno ugroziti sigurnost. Osim
tehnickih unapredenja, socijalni dijalog medu zaposlenicima u javnom prijevozu i podrSka
radnickih organizacija takoder imaju vaznu ulogu u ocuvanju sigurnosti jer osiguravaju
kontinuiranu prilagodbu sigurnosnih mjera stvarnim potrebama putnika. Povecanje razine
povjerenja putnika i jacanje kulture sigurnosti zahtijeva zajednicke napore institucija, pruzatelja
usluga i javnosti, kako bi sustav javnog prijevoza ostao siguran, dostupan i ekonomski odrziv

u sve veéim urbanim sredinama.
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S ciljem ostvarivanja postavljenih ciljeva ovog doktorskog rada provedeno je primarno
istrazivanje u kojem je kao instrument istrazivanja odrednica sigurnog ponasanja putnika u
javnom prijevozu koriSten anketni upitnik. Anketni upitnik bio je sastavljen od pitanja
zatvorenog tipa i tvrdnji, a koji su preuzeti iz ranijih istrazivanja koja su u fokusu imala siguran
sustav javnog prijevoza putnika. U primarnom istrazivanju ukupno je sudjelovalo 506

ispitanika od kojih je ve¢i udio bio zenskog spola.

Prva hipoteza doktorskog rada potvrdila je kako individualni ¢imbenici imaju znacajan utjecaj
na svijest o sigurnosti u javnom prijevozu. Tako demografski ¢imbenici oblikuju nacin na koji
pojedinci percipiraju i reagiraju na sigurnosne izazove tijekom putovanja. Starije osobe i zene,
posebno iz socio-ekonomski ranjivih skupina, Cesto iskazuju veéu zabrinutost za vlastitu
sigurnost u prijevozu. Navedeno se moze povezati s ¢injenicom da stariji putnici mogu imati
smanjenje fizicke agilnosti, a Zene su, prema istraZivanjima, Cesto izloZenije osjecaju
nesigurnosti u javnom prostoru. Osim demografskih faktora, osobine li¢nosti takoder imaju
vaznu ulogu. Pojedinci skloni tjeskobi, empati¢ni i odgovorni putnici skloniji su ponasanjima
koja pridonose vlastitoj i sigurnosti drugih u prometu. Navedeni ¢imbenici oblikuju svijest o
sigurnosti 1 podizu razinu prilagodbe sigurnosnim zahtjevima, a Sto je klju¢no za uspjesno

funkcioniranje javnog prijevoza.

Utjecaj ¢imbenika okruZenja na svijest o sigurnosti promatran je u sklopu druge hipoteze.
Okruzenje sustava javnog prijevoza, ukljuCujuci osvjetljenje, prometnu infrastrukturu i dizajn
stanica, moze znacajno pridonijeti ili ugroziti osjecaj sigurnosti kod putnika. Dodatno,
drustveni normativni utjecaji, ukljucujuéi ponasanje prijatelja, obitelji ili opcenito drustva,
usmjeravaju pojedinca prema sigurnom ponaSanju u prijevozu. Pojedinci ceSce slijede
sigurnosne norme kada vide clanove svojih zajednica koji poStuju pravila, poput koristenja
sigurnosnih pojaseva ili pridrZavanja smjernica ponasanja u javnom prijevozu. Ovi faktori
stvaraju svojevrsnu kulturu sigurnosti, u kojoj su o€ekivanja o sigurnom ponasanju jasno
odredena i drustveno podrzana. Zajednicki napori druStva u oCuvanju sigurnosti, kao $to su
jasne oznake u vozilima i obu¢eno osoblje, doprinose podizanju svijesti o sigurnosti. Rezultati
provedenog primarnog istrazivanja potvrdili su kako ¢imbenici okruZenja utjecu na svijest o

sigurnosti javnog prijevoza.

Treca hipoteza u provedenom primarnom istrazivanju testirala je utjece li svijesti o sigurnosti

pozitivno na sigurno ponasanje putnika u javnom prijevozu. Osobe svjesnije sigurnosnih mjera
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¢eS¢e se ponaSaju na nacin koji umanjuje rizike za njih same i druge putnike. Edukacija i
informiranost o sigurnosnim protokolima mogu znafajno doprinijeti usvajanju sigurnih
ponasanja. Putnici koji su informirani o potencijalnim rizicima u slu¢aju nesigurnog ponasanja
manje ¢e vjerojatno zanemarivati upute o drzanju za rukohvate ili izbjegavanju naguravanja pri
ulasku 1 izlasku iz vozila. Edukacija javnosti o sigurnosnim pravilima ima dvostruku funkciju
obzirom da ne podize samo svijest o sigurnosti, ve¢ izravno poti¢e sigurno ponasanje koje
smanjuje moguénost nesre¢a i pridonosi opc¢oj sigurnosti u prijevoznom sustavu. Sukladno
dobivenim rezultatima prihvacena je i treca hipoteza, odnosno svijest o sigurnosti pozitivno

utjeCe na sigurno ponasanje putnika u javnom prijevozu.

Cetvrta hipoteza razmatrala je utjecaj percipirane osjetljivosti na sigurnost putnika u javnom
prijevozu. Putnici koji percipiraju da su izloZeni veéem riziku tijekom voznje skloniji su
ponaSanjima koja povecavaju njihovu sigurnost, poput izbjegavanja rizi¢nih situacija i
koriStenja sigurnosnih pojaseva gdje je to moguce. Percipirana osjetljivost ili svjesnost o
osobnoj podloznosti rizicima radi kljuénu ulogu u donoSenju sigurnih odluka jer utjece na
motivaciju putnika da poduzmu mjere opreza. Kada putnici procjenjuju da su rizici prisutni,
njihova spremnost na ponaSanja koja umanjuju te rizike, se povecava. Rezultati provedenog
istrazivanja potvrdili su statisticki znacajnu i pozitivhu vezu izmedu ovih varijabli pa je tako

prihvacena i Cetvrta hipoteza.

Peta hipoteza testirala je utjece li percipirana ozbiljnost pozitivno na sigurno ponasanje putnika
u javnom prijevozu. Kada putnici procjenjuju da su posljedice potencijalne prijetnje ozbiljne,
tada su skloniji usvojiti sigurnosne mjere koje umanjuju rizik od nesrece ili ozljeda. Putnici koji
su svjesni ozbiljnosti prometne nesrec¢e u javnom prijevozu imaju vecu tendenciju pridrzavati
se pravila i uputa koje povecavaju sigurnost. Obzirom da su rezultati potvrdili znacajnost veze
ovih varijabli, navedeno dodatno ukazuje na vaZnost educiranja putnika o ozbiljnim
posljedicama nesigurnog ponasanja, kao i na ulogu sigurnosnih uputa i podsjetnika. Putnici koji
doZivljavaju incidente koji se percipiraju kao ozbiljni Cesto nastavljaju primjenjivati sigurno
ponasanje 1 nakon opasnosti. Shodno tome percipirana ozbiljnost djeluje kao snazan pokretac

za trajne promjene u ponasanju, a koje doprinose razvoju kulture sigurnosti u javnom prijevozu.

Odnos izmedu svijesti o sigurnosti 1 osobnih izdataka za prijevoz promatrana je u sklopu Seste
hipoteze ovog rada, ali rezultati provedenog primarnog istrazivanja nisu potvrdili znacajnu

povezanost. lako nalazi ranije provedenih istraZivanja sugeriraju kako neki putnici, zbog
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percepcije nesigurnosti, biraju privatne oblike prijevoza, nalazi ovog istrazivanja ukazuju da
financijski ¢imbenici imaju dominantnu ulogu u donosenju odluka o prijevozu. Tako pojedinci
s nizim prihodima ili slabijim pristupom privatnom vozilu ¢esto koriste javni prijevoz bez
obzira na percepciju sigurnosti, dok pojedinci s visim prihodima lakse donose odluke temeljene
na sigurnosnoj svijesti. Navedeno ukazuje kako svijest o sigurnosti moze oblikovati stavove
prema javnom prijevozu, ali ne nuzno i direktno utjecati na osobne izdatke, pogotovo kod

pojedinaca ¢iji su financijski resursi ograniceni.

Temeljem provedenog pregleda literature i1 rezultata primarnog istrazivanja moze se zakljuciti
kako je za daljnji razvoj sigurnog sustava javnog prijevoza preporucljivo usmjeriti se na
integrirani pristup koji obuhvaca edukaciju, unapredenje infrastrukture i jaCanje svijesti putnika
o sigurnosnim rizicima. Tako edukacija korisnika javnog prijevoza kroz kampanje i vizualne
podsjetnike moZe podi¢i svijest o sigurnosnim pravilima te ih motivirati ith za sigurno
ponasanje. Unapredenje infrastrukture (primjerice bolje osvijetljene stanice) moze povecati
percepciju sigurnosti i smanjiti stvarne rizike. Preporucuje se i redovita obuka zaposlenika u
javnom prijevozu kako bi se osigurala njihova kompetentnost u rukovanju sigurnosnim
situacijama 1 osjetljivost prema potrebama putnika. Poticanje pozitivnih drustvenih normi i
podrska putnicima kroz socijalne mreze, kao §to su obitelj i prijatelji, mogu stvoriti sigurnosnu

kulturu koja ¢e dugoro¢no doprinijeti sigurnom koriStenju javnog prijevoza.
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POPIS PRILOGA

Prilog 1. Popratno pismo uz anketni upitnik

Postovani,

Ovim Vas putem pozivam na sudjelovanje u istrazivanju koje se provodi za potrebe izrade
doktorskog rada na Ekonomskom fakultetu SveuciliSta u Zagrebu na temu: "Bihevioralni
pristup u sustavu sigurnoga javnog prijevoza' pod mentorstvom izv.prof.dr.sc. Dore Naletina.
Svrha doktorskog rada je identificirati klju¢ne odrednice za uspostavu sigurnog sustava javnog

prijevoza.
Va$a anonimnost u istrazivanju je u potpunosti zajamcena te ¢e se svi rezultati promatrati u
agregiranom obliku iskljuc¢ivo u znanstvene svrhe. Iz tog razloga Vas molim da odvojite 10
minuta Vaseg vremena za popunjavanje ovog upitnika te da pozorno procitate navedena pitanja
1 tvrdnje.

S postovanjem,

Toni Kozina, mag.oec., doktorski kandidat
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Prilog 2. Visoko strukturirani anketni upitnik

1. Spol:

©)

©)

musko

zensko

2. Dob:

©)

©)

o

o

o

o

od 18 do 25 godina
od 26 do 35 godina
od 36 do 45 godina
od 46 do 55 godina
od 56 do 64 godine

viSe od 65 godina

3. Obrazovanje:

o

o

(@]

(0]

o

osnovnoskolsko obrazovanje
srednjeSkolsko obrazovanje
preddiplomski studij
dodiplomski ili diplomski studij
poslijediplomski studij

4. Koliko iznose Vasa mjesena primanja:

(0]

o

o

5. Koliko ¢esto koristite usluge u sustavu javnog prijevoza:

©)

©)

o

o

do 300 eura

300,01 eura do 600 eura
600,01 do 900 eura
900,01 do 1200 eura
1200,01 do 1500 eura

viSe od 1500 eura

svaki dan
1 put tjedno
2-3 puta tjedno

2-3 puta mjesecno
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o 1 put mjesecno

o ne koristim

SVIJEST O SIGURNOSTI

Molim Vas navedite stupanj slaganja sa sljede¢im tvrdnjama gdje je: 1 — u potpunosti se

ne slazem, a 5 — u potpunosti se slazem.

PonaSanje sudionika u javnom prijevozu utjece na sigurnost.

1 2 3 4 5

U potpunosti se ne slazem ¢ ¢ © U potpunosti se slazem

Vazno je pridrZavati se sigurnosnih mjera u javnom prijevozu.

1 2 3 4 5

U potpunosti se ne slazem ¢ © & " U potpunosti se slazem

Sigurnost je klju¢na odrednica javnog prijevoza.

1 2 3 4 5

U potpunosti se ne slazem ¢ ¢ " U potpunosti se slazem

INDIVIDUALNI CIMBENICI

Molim Vas da ocijenite koliko sljedece osobine opisuju vasu li¢nost: 1 — u potpunosti se ne

slaZem, a 5 — u potpunosti se slazem

otvoren za nova iskustva

U potpunosti se ne slazem ¢ ¢ ¢ " [ potpunosti se slazem
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kompleksan

U potpunosti se ne slazem

pouzdan

U potpunosti se ne slazem

samodiscipliniran

U potpunosti se ne slazem

drustven

U potpunosti se ne slazem

entuzijastican

U potpunosti se ne slazem

suosjecajan

U potpunosti se ne slazem

srdacan

U potpunosti se ne slazem

U potpunosti se slazem

U potpunosti se slazem

U potpunosti se slazem

U potpunosti se slazem

U potpunosti se slazem

U potpunosti se slazem

U potpunosti se slazem
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Kriti¢an

U potpunosti se ne slazem  © . . . ©° U potpunosti se slazem

svadljiv

U potpunosti se ne slazem  © . . . ©° U potpunosti se slazem

CIMBENICI OKRUZENJA

Molim Vas navedite stupanj slaganja sa sljede¢im tvrdnjama gdje je: 1 — u potpunosti se

ne slaZzem, a 5 — u potpunosti se slazem.

Provodi se dovoljno edukacija o sigurnosti javnog prijevoza.

1 2 3 4 5

U potpunosti se ne slazem ¢ ¢ ¢ U potpunosti se slazem

Postoje sustavi za pracenje prometnih prekrsaja.

1 2 3 4 5

U potpunosti se ne slazem ¢ ¢ & U potpunosti se slazem

Meni bliske osobe poStuju prometne propise.

1 2 3 4 5

U potpunosti se ne slazem ¢ ¢ " U potpunosti se slazem

Javni prijevoz je nepouzdan.

U potpunosti se ne slazem ¢ ¢ " [ potpunosti se slazem
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Sudionici u javnom prijevozu postuju prometne propise.

1 2 3 4 5

U potpunosti se ne slazem  © . . . ©° U potpunosti se slazem

Prilikom sudjelovanja u javnom prijevozu vazno je biti strpljiv.

1 2 3 4 5

U potpunosti se ne slazem  © . . . ©° U potpunosti se slazem

Javni prijevoz je brz.

U potpunosti se ne slazem ¢ . . . ©° U potpunosti se slazem

Javni prijevoz je siguran.

U potpunosti se ne slazem ¢ ¢ & U potpunosti se slazem

SIGURNO PONASANJE

Molim Vas navedite stupanj slaganja sa sljede¢im tvrdnjama gdje je: 1 — u potpunosti se

ne slazem, a 5 — u potpunosti se slazem.

Nastojim se ponasati sigurno u javnom prijevozu.

1 2 3 4 5

U potpunosti se ne slazem ¢ ¢ & " U potpunosti se slazem

Spreman sam upozoriti vozaca na opasnost za koju smatram da bi mogao previdjeti.

1 2 3 4 5

U potpunosti se ne slazem ¢ ¢ ¢ " [ potpunosti se slazem
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Ukoliko uocim nesigurno ponasanje drugih putnika nastojim intervenirati.

1 2 3 4 5

U potpunosti se ne slazem  © . . . ©° U potpunosti se slazem

Tijekom voZnje u javnom prijevozu izbjegavam ometati vozaca.

1 2 3 4 5

U potpunosti se ne slazem  © . . . ©° U potpunosti se slazem

Osjecam osobnu odgovornost za prevenciju nesre¢a u javnom prijevozu.

1 2 3 4 5

U potpunosti se ne slazem ¢ . . . ©° U potpunosti se slazem

Osjecam odgovornost za vlastitu sigurnost.

1 2 3 4 5

U potpunosti se ne slazem ¢ ¢ & U potpunosti se slazem

Spreman sam poduzeti mjere koje ¢e povecati moju sigurnost u javnom prijevozu.

1 2 3 4 5

U potpunosti se ne slazem ¢ ¢ @ " U potpunosti se slazem

Razmisljam o nac¢inima unaprjedenja sigurnosti u javnom prijevozu.

1 2 3 4 5

U potpunosti se ne slazem ¢ ¢ " [ potpunosti se slazem

PERCIPIRANA OSJETLJIVOST

Molim Vas navedite stupanj slaganja sa sljede¢im tvrdnjama gdje je: 1 — u potpunosti se

ne slazem, a 5 — u potpunosti se slazem.
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Neobi¢no ponasSanje u javnom prijevozu moZe rezultirati zna¢ajnim ozljedama.

1 2 3 4 5

U potpunosti se ne slazem  © . . . ©° U potpunosti se slazem

Moje sigurno ponasanje u javnom prijevozu moZe smanjiti prometne nesrece.

1 2 3 4 5

U potpunosti se ne slazem  © . . . ©° U potpunosti se slazem

Nesigurno ponasanje u javnom prijevozu ugroZzava mene i ostale sudionike.

1 2 3 4 5

U potpunosti se ne slazem ¢ . . . ©° U potpunosti se slazem

Sudionici u javnom prijevozu ¢esto se ponasaju nesigurno.

1 2 3 4 5

U potpunosti se ne slazem ¢ ¢ & U potpunosti se slazem

Vjerojatnost da ¢e prometna nesreéa biti uzrokovana nesigurnim ponasanjem u javnom

prijevozu je visoka.

U potpunosti se ne slazem ¢ ¢ ¢ © U potpunosti se slazem

PERCIPIRANA OZBILJNOST

Molim Vas navedite stupanj slaganja sa sljede¢im tvrdnjama gdje je: 1 — u potpunosti se

ne slaZzem, a 5 — u potpunosti se slazem.

Nesigurno ponasanje putnika u javnom prijevozu moZe uzrokovati zna¢ajnu Stetu.

1 2 3 4 5

U potpunosti se ne slazem ¢ ¢ & " U potpunosti se slazem
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Nesigurno ponasanje voza¢a u javnom prijevozu mozZe uzrokovati znac¢ajnu Stetu.

1 2 3 4 5

U potpunosti se ne slazem ¢ ¢ & U potpunosti se slazem

Svjestan sam da ukoliko se ozlijedim u javnom prijevozu mogu imati dugotrajne

posljedice.

U potpunosti se ne slazem  © . . . ©° U potpunosti se slazem

OSOBNI IZDACI ZA PRIJEVOZ

Molim Vas navedite stupanj slaganja sa sljede¢im tvrdnjama gdje je: 1 — u potpunosti se

ne slaZzem, a 5 — u potpunosti se slazem.

Moji izdaci za kupovinu osobnog automobila su visoki.

1 2 3 4 5

U potpunosti se ne slazem . . . ©° U potpunosti se slazem

Moji izdaci za potroSnju goriva su visoki.

1 2 3 4 5

U potpunosti se ne slazem ¢ ¢ ¢ © U potpunosti se slazem

Moji izdaci za ostale vrste privatnog prijevoza (taxi, minibus i privatni autobus) su visoki.

1 2 3 4 5

U potpunosti se ne slazem ¢ ¢ & U potpunosti se slazem

Moji izdaci za upotrebu alternativnih vozila (romobili, elektri¢ni bicikli i bicikli) su visoki.

1 2 3 4 5

U potpunosti se ne slazem ¢ ¢ & " U potpunosti se slazem
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Moji izdaci za koriStenje javnog prijevoza su visoki.

1 2 3 4 5

U potpunosti se ne slazem  © . . . ©° U potpunosti se slazem
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ZIVOTOPIS

Toni Kozina roden je 18.7.1978. godine u Zadru gdje zavrSava osnovno i srednjoskolsko
obrazovanje. Trenutno je doktorant na Doktorskom studiju Ekonomija i globalna sigurnost na
Ekonomskom fakultetu u Zagrebu. Takoder, na Ekonomskom fakultetu Sveucilista u Zagrebu

je i diplomirao 2003. godine.

Toni Kozina, mag. oec. obnasa duznost direktora tvrtke Eko d.o.0. koja je nositelj EU projekta
izgradnje Centra za gospodarenje otpadom za Zadarsku zupaniju i juzni dio Licko — senjske
zupanije. Svoju poslovnu karijeru zapocinje kao srednjoskolac u obiteljskoj prijevoznickoj
tvrtki Contus d.o.0. 2004. godine karijeru nastavlja u INA-Industrija nafte d.d. na poslovima
veleprodaje naftnih derivata. Nakon sedam godina seli u Zagreb i osniva privatnu financijsku
tvrtku. Tvrtka je uskoro uspjesno izvrsila dokapitalizaciju jedne od najpoznatijih tvornica
cokolade na prostoru bivse drzave Zvecevo d.d. Pozega. Nakon cetiri godine odlucuje se na
povratak u Zadar, zaposljava se u tvrtki Eko d.o.o. kao pomo¢nik direktora, kasnije kao
savjetnik direktora. U svojoj karijeri obnasao je duznost potpredsjednika Nadzornog odbora
tvrtke Eko d.o.0. Zadar u razdoblju 2013. — 2018., te duznost potpredsjednika Nadzornog
odbora tvrtke Zvecevo d.d. Pozega u razdoblju 2014. — 2018.

Ozenjen je 1 otac jednog djeteta.
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