Tranzitni dijagrami

Gere, Leo

Master's thesis / Diplomski rad
2023

Degree Grantor / Ustanova koja je dodijelila akademski / strucni stupanj: University
North / Sveuciliste Sjever

Permanent link / Trajna poveznica: https://urn.nsk.hr/urn:nbn:hr:122:417438

Rights / Prava: In copyright /Zasti¢eno autorskim pravom.

Download date / Datum preuzimanja: 2024-05-18

HLYON
ALISY3IAINN
. _ Repository / Repozitorij:
e N S
= s
University North Digital Repository
SVEUCILISTE
SJEVER

AN §pér

rd i r.ns k. h r DIGITALNI AKADEMSKI ARHIVI I REPOZITORLI


https://urn.nsk.hr/urn:nbn:hr:122:417438
http://rightsstatements.org/vocab/InC/1.0/
http://rightsstatements.org/vocab/InC/1.0/
https://repozitorij.unin.hr
https://zir.nsk.hr/islandora/object/unin:6480
https://dabar.srce.hr/islandora/object/unin:6480

HL3YON
ALISY3IAINN

_|_

SVEUCILISTE
SJEVER

SveucdiliSte
Sjever

1 ZA
MMI

Diplomski rad br. 119/MMD/2023

Tranzitni dijagrami

Leo Gere, 2886/336

Varazdin, rujan 2023. godine






HL3YON
ALISY3IAINN

_|_

SVEUCILISTE
SJEVER

SveucdiliSte
Sjever

1 ZA
MMI

Odjel za Multimediju

Diplomski rad br. 119/MMD/2023

Tranzitni dijagrami

Student

Leo Gere, 2886/336

Mentor

Robert Gecek, izv.prof.art. dr.sc.

Varazdin, rujan 2023. godine



M zA

Sveufdiliste Sjever HLHON
Sveudilisni centar Varazdin ALISEIAIND
104. brigade 3, HrR-42000 Varaidin

Prijava diplomskog rada

Definiranje teme diplomskog rada i povjerenstva

OBIEL - Multimedija

sTuen - Syeudilisni diplomski studij Multimedija

PRISTUPNIK MATIENT BRO)

Leo Gere 2886/336

M 14.00.2023. “OLS Projektni studio 1

NASLOY RADA

Tranzitni dijagrami

NASLOV RADA HA

EMGL. JEZIKU Transit diagrams

MENTOR IVANIE

Robert Getek izv.prof.art.dr.sc.

£LANOYI POVIERENSTVA doc. dr. sc. Andrija Bernik - predsjednik

doc.dr.sc. Marko Cagié - &lan

izv.prof.art. dr.sc. Robert Gecek-mentor

izv.prof. dr.sc. Emil Dumié

5 ===

Zadatak diplomskog rada

BROS

119-MMD-2023

oPIS

Diplomski rad na temu tranzitnih dijagrama bavi se dijagramima koji prikazuju odnose u javnom
gradskom prijevozu. U teorijskom dijelu obja3njava povijest tranzitnih dijagrama, njihov razvoj, .
psihologiju koja stoji iza dijagrama, proutava neke od najpoznatijih dijagrama... U istrazivatkom dijelu
rad se bazira na proutavanja utjecaja pozicioniranja teksta imena stanica dijagrama na brzinu
pronalaska traZenih stanica. U praktitnom dijelu opisuje se postupak izrade tranzitnog dijagrama na

stvarnome primjeru.

ZADATAK URUCEN

15.09.2023.

BOTEIS MENTORA ’7/

SVEULILISTE
SIEVER

MMy




Predgovor

Hvala profesorima SveuciliSta na studiranju u kojemu se uzivali 1 veliko hvala mentoru
profesoru Geceku na povjerenju pri pisanju zavr$nog i diplomskog rada. Hvala kolegama koji su
kroz zadnjih pet godina postali prijatelji i uvelike uljepSali studiranje i zivot u domu. Hvala
obitelji (kojoj i dalje nije ba$ najjasnije Sto sam to¢no studirao) na velikoj potpori kroz
studiranje, ali i cijeli Zivot. Posebno hvala dragoj majici koja mi je pomagala vaditi dokumente
za dom u zadnji tren i u svim drugim situacijama bila uvijek tu. I za kraj hvala cimerima Josipu i
pred nama.

Sretno svima u daljnjim pobjedamal!



Sazetak

Tranzitni dijagrami pojednostavljeni su vizualni prikazi kompleksnih mreza javnog prijevoza.
Kako bi dijagram putnicima bio $to korisniji mora im biti jednostavan i razumljiv. Upravo je to
razlog zaSto je bitno prouciti psihologiju koja se nalazi iza dijagrama i korisnika te je bitno
prouditi 1 nacin na koji korisnici s dijagramom imaju interakciju. Ono $to danas odlikuje veliki
broj dijagrama su pojednostavljene prijevozne linije, izobli¢enost stvarnih geografskih odnosa,
kodiranje linija bojama... Jedan od eclemenata koji takoder znaCajno utjeCe na korisni¢ko
iskustvo dijagrama je nacin pozicioniranja imena stanica na linije tranzitnih dijagrama. lako
brojni poznati dijagrami koriste razlicite nacine za prikaz imena stanica, neki nac¢ini su uspjesniji
i bolje prilagodeni korisnicima od drugih. Osim teorijskog i istrazivackog aspekta, rad se osvrce i

na prakti¢ni dio izrade tranzitnog dijagrama kroz 6 koraka.

Kljucne rijeci: Tranzitni dijagram, metro, karta, javni gradski prijevoz, informacijski dizajn



Abstract

Transit diagrams are simplified visual representations of complex public transportation
networks. For the diagram to be as useful as possible for passengers, it must be simple and
understandable. This is exactly the reason why it is important to study the psychology behind the
diagram and the user, and it is also important to study the way in which users interact with the
diagram. Nowadays what characterizes many diagrams are simplified transport lines, distortion
of real geographical relationships, color coding of lines... One of the elements that also
significantly affects the user experience of the diagram is the way the station names are
positioned on the lines of transit diagrams. Although many famous diagrams use different ways
to display cell names, some ways are more successful and more user-friendly than others. In
addition to the theoretical and research aspects, the paper also looks at the practical part of

creating a transit diagram through 6 steps.

Keywords: Transit diagram, metro, map, public transport, information design
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TfL — Transport for London
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1. Uvod

Tranzitni dijagrami sloZeni su grafic¢ki prikazi javnoga prijevoza nekoga grada. Imaju ulogu
na Sto brzi i jednostavniji nacin prenijeti informaciju putnicima o tome kako do¢i do zeljene
lokacije. Kako bi se informacija $to brze prenijela bitno je dijagram uciniti $to jednostavnijim
bez da se izgube bitne informacije i smislenost dijagrama.

Tranzitni dijagrami kakve danas poznajemo poceli su se razvijati prije vise od sto godina,
kako su mreze javnoga prijevoza u gradovima postajale sve vece 1 kompleksnije tako su i
dijagrami morali pratiti ubrzan razvoj javnoga prijevoza. Veliku ulogu u povijesti tranzitnih
dijagrama imao je Henry Back. Njegova verzija tranzitnog dijagrama Londona predstavlja
pojednostavljenu mrezu linija koja je lakSa za koriStenje. Linije su izravnate, a medusobno su
okomite, vodoravne ili se sijeku pod kutom od 45°. S ovakvim pojednostavljivanjem linija
geografska tocnost prestaje biti u fokusu pri izradi tranzitnih dijagrama. U danasnje vrijeme
gotovo svi tranzitni dijagrami poprimili su ove znacajke. S vremenom provedeno je sve vise
istrazivanja koja daju uvid u ljudsku psihologiju i nacin na koji se korisnici sluze dijagramima.
Pomocu tih istrazivanja danas je moguce predvidjeti gdje bi korisnici mogli pogrijesiti prilikom
koriStenja dijagrama, Sto bi moglo olakSati koriStenje dijagrama, kakav odnos elemenata je
pogodniji korisnicima i sl. Za izradu dijagrama mogu se koristiti i algoritmi koji mogu tranzitne
dijagrame modificirati u kratkome vremenskom periodu. Tako modificirani dijagrami koriste se i
u usporednim istrazivanjima.

lako se vaznost tranzitnih dijagrama smanjila, radi razvoja tehnologije i mobilnih aplikacija
koje omogucuju navigaciju kroz tranzitne sustave gradova, tranzitni dijagrami i dalje imaju
veliku ulogu u navigaciji gradom. A istraZivanja i saznanja provedena na tranzitnim dijagramima
takoder se mogu primijeniti na mobilne aplikacije koje omoguéuju navigaciju tranzitnim
sustavima.

Jedan od elemenata koji utje¢e na brzinu pri snalazenju s tranzitnim dijagramom je nacin
pozicioniranja imena stanice na dijagram. U istrazivackom dijelu rada analizira se trideset na¢ina
pozicioniranja imena stanice na vodoravnim, okomitim i kosim linijama te kako ti nacini
pozicioniranja utjecu na brzinu pronalaska zadane stanice.

Sa saznanjima skupljenim u teorijskom i istrazivatkom dijelu rada izraduje se tranzitni
dijagram grada Slavonskoga Broda kroz 6 koraka, a to su prikupljanje podataka, prikazivanje
podataka na karti, planiranje linija tranzitnog dijagrama iz prikupljenih podataka, prikaz linija u
vektorskom grafickom uredivacu, dodavanje ostalih informacija na dijagram kao S§to su

geografski podatci, legenda i sl. Po zavrsetku izrade dijagrama provjerava se tocnost podataka,



analizira se nacin interakcije korisnika s dijagramom i po potrebi se doraduje dijagram prema
rezultatima analize 1 ispravljaju se uocene greske.
Proces izrade tranzitnih dijagrama dinamican je proces, a nastavlja se prilikom Sirenja

tranzitne mreze, promjenama na linijama, zatvaranjem stanica itd.



2. Razrada teme

Tranzitni dijagrami su dijagrami koji prikazuju rute javnoga prijevoza poput autobusa,
tramvaja, metroa, trajekata i sl. nekoga grada ili Sirega podrucja. Takovi dijagrami koriste kako
mjeStanima tako i posjetiteljima kako bi se $to lakse i jednostavnije mogli snalaziti i putovati

gradom.

2.1. Povijest tranzitnih dijagrama

Tranzitni dijagrami kakve danas poznajemo nastali su pocetkom 1930ih godina, a glavna
osoba u njihovom razvitku je Henry Beck. Henry Beck napravio je radikalan pomak u prikazu
tranzitnih dijagrama, a ono $to je okarakteriziralo njegov rad je znaCajno pojednostavljivanje
dotada$nje reprezentacije gradskoga prijevoza u Londonu. Sve linije U tadaSnjem Beck-ovom
dijagramu sijeku se pod kutom od 45°/-45° ili 90° te postaju izravnate (u ostatku rada kut od
45°/-45° naznalivat ¢e se samo s 45°). Danas se takvi dijagrami nazivaju oktalinearnima.
Topografska to¢nost prestaje biti primarna i poprima topoloske (shematske) znacajke. [1]

Upravo je to ono §to je dotadasnje tranzitne karte pretvorilo u tranzitne dijagrame.
Udaljenosti na dijagramu nisu proporcionalne stvarnim udaljenostima.

Iako je Beck napravio jedan od najvec¢ih iskoraka u moderniziranju tranzitnih karata u
dijagrame, sluzbenu kartu Londona s njegovom podzemnom zeljeznicom inovirali su i drugi.
Izdanje iz 1908. godine (Slika 1) privi puta prikazalo je sve linije na jednoj mapi, uklonjeno je
mjerilo i prikaz strana svijeta, a boje linija postaju vizualno upecatljive na svijetloj pozadini.
1920. godine MacDonald Gill uklanja sve nadzemne znacajke kao §to su ulice, parkovi, naselja
te takoder uklanja rijeku Temzu s karte. Jedan od razloga za uklanjanje navedenih znacajki je taj
Sto je zeljeznica podzemna pa tako nema prevelike potrebe za referenciranjem onime Sto se
nalazi iznad tokom voznje. Takoder ime stanica pise rukopisnim pismom (Sto se danas nikako ne
koristi). Novo izdanje iz 1925. godine Fred H. Stingemorea uvecéava centralni dio grada gdje su
stanice znatno zbijenije te smanjuje periferne dijelove grada gdje su udaljenosti izmedu stanica
vece. Time dobiva bolji vizualni odnos izmedu stanica, ali se gubi realnost odnosa. Takoder tim
izdanjem pocinje upotreba fonta Johnston u verzalu. Upravo se taj font zadrzao u upotrebi sve do
danas. Takoder je vracena rijeka Temza koja sluzi kao jedan od vaznih orijentira. 1933. godine
(Slika 2) izdaje se dijagram Henry Backa koji, kao $to je navedeno, karakteriziraju ravne linije
koje se sijeku pod kutom od 45° ili 90°, uz to stanice na kojima se moze presjedati s jedne na
drugu liniju dodatno su vizualno naznacene u usporedbi s ostalim stanicama. Takoder, gubljenje

stvarnih odnosa izmedu stanica omogucilo je postavljanje stanica na dijagramu u pravilnijim



intervalima. [1] Do 1946. godine Beck je proucavao kako povecati jasnost Stanica na kojima je
moguce presjedati s jedne na drugu liniju te povezuje takve stanice bijelim konektorima koji
jasno ukazuju s koje linije je moguce prijeéi na drugu liniju na odredenoj stanici. [2]

Beck je svojim izmjenama napravio veliki iskorak u tranzitnim dijagramima pa se tako danas

gotovi svi tranzitni dijagrami koriste upravo njegovim nacelima.
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2.2. Informacijski dizajn tranzitnih dijagrama

Kako bi tranzitni dijagram bio $to uspjesniji 1 pristupacniji korisnicima potrebno je odluciti
koje su informacije kljuéne za razumijevanje dijagrama. Uz to vazno je odluciti koje dodatne
informacije je dobro prikazati, a koje bi samo opteretile korisnike manje vaznim informacija koje
im nece biti pretjerano korisne. Kako bi se odlucilo koje elemente je potrebno ukljuciti, a koje
iskljuciti iz dijagrama i nacin na koji je najbolje ih prikazati vazno je prouciti informacijski

dizajn.

2.2.1. Elementi tranzitnog dijagrama

Tranzitni dijagrami sastavljeni su od odredenih elemenata koji zajedno ¢ine cjelinu. Kako bi
svi elementi medusobno ¢inili uspjeSan tranzitni dijagram vazno je prouciti pojedinacne
elemente.

Glavni element tranzitnog dijagrama su linije. Linije prikazuju rute kojima ¢e se odredeno
prijevozno sredstvo kretati. Sve linije tranzitnog dijagrama sacinjavaju gradsku mrezu javnoga
prijevoza kojom se putnici mogu kretati. Drugi vazni element je stanica. Stanice se nalaze na
linijama tranzitnog dijagrama i oznacava mjesto na kojemu se vozilo zaustavlja, odnosno mjesto
gdje putnici mogu uéi i izaéi iz prijevoznog sredstva. Odredena stanica moze se nalaziti na
jednoj liniji ili na vise linije. Ukoliko se jadna stanica nalazi na dvije ili vi$e linija ona postaje
stanica za presjedanje gdje putnici mogu svoje putovanje nastaviti s jedne linije na drugu liniju.
Stanice i linije moraju biti imenovane kako bi komunikacija bila $to jednostavnija. Linije su
Cesto imenovane brojem, slovom, prvom ili posljednjom stanicom, bojom, geografskim
obiljezjem ili nekim drugim nacinom. Stanice su najce$¢e imenovane odredenim lokalnim
obiljezjima koji okruzuju stanicu kao $to je ime ulice ili naselja, odredena javna, kulturalna ili
sportska ustanova kao §to su muzeji, kolodvori, stadioni i sli¢cno. Buduéi da se na jednoj liniji
nalazi veéi broj stanica i buduéi da tranzitni dijagram prikazuje veliki broj informacija potrebno
je na $to jednostavniji i jasniji nacin prikazati imena stanica i pozicionirati ih u usporedbi s
linijom.

Element koji se mogu nalaziti na dijagramu su geografska i urbanisti¢ka obiljezja grada kao
Sto su ulice, parkovi, rijeke, jezera, mora, turisticke atrakcije, kolodvori, luke i sl. Ovi elementi
imaju svoje pozitivne i negativne strane. Prednost je olakSavanje pri orijentiranju. Dodatne
informacije, kao §to je prikaz vodenih povrsina ili poznatih turistickih atrakcija, mogu olaksati
pozicioniranje putnika u odnosu na njih. Takoder, prikaz vaznih turisti¢kih atrakcija pomo¢i ¢e

turistima pri obilazenju grada. Budu¢i da se radi o tranzitu dobro je na dijagramu prikazati i
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druge oblike prijevoza i naznaditi stanice u ¢ijoj se blizini nalazi zra¢na luka, Zeljeznicki i
autobusni kolodvor, trajektna luka itd. Prevelika i previse detaljna upotreba ovakvih obiljezja
moze vizualno zasititi dijagram te otezati njegovu upotrebu stoga je vazno ostaviti informacije
koje su relevantne za putovanje. [3]

Idu¢i element je boja. Boja linija uvelike utjece na lakocu i brzinu razumijevanja dijagrama.
Pozadina dijagrama najéesce je slabe saturacije, Cesto bijela, svijetlo siva, ponekad crna ili tamno
siva. Cesto svaka linija ima svoju prepoznatljivu boju, a ponekad i vise linija moZe imati istu
boju najc¢esce ukoliko dijele veéi broj stanica. Boja linija pomaze ubrzavanju pracenja toka linije
i olakSava pracenje linije na mjestima gdje se viSe linja sijeCe. Bitno je, takoder, stvoriti dobar
kontrast izmedu podloge i linija te koristiti boje linija koje ¢e se lako razlikovati.

Simboli su element dijagrama koji informacije dijagrama prikazuju na sazet i jednostavan
na¢in. Mogu zamijeniti rije¢i te se stoga mogu isticati medu imenima stanica. Cesto koristeni
simboli su simboli za prikaz pristupac¢nih stanica za osobe s invaliditetom, simboli za druge
oblike javnoga prijevoza, simbol za smije kretanja, simboli za stanice na kojima je moguce
presjedati...

Legenda opisuje druge elemente dijagrama. Informacije prikazane u legendi trebaju biti
grupirane po temama, najbitnije informacije dobro je drzati na okupu na nacin da su lako
uocljive. [3] Legenda bi trebala pojasniti koristene simbole, objasniti razliku izmedu razlicitih
vrsta stanica, objasniti vrste linija itd. na sazet, ali razumljiv nacin.

Element koji ne posjeduje svaki dijagram je prikaz zona. Ovisno o tipu naplate prijevoza
dijagrami mogu prikazivati sustav zona. Ukoliko je cijena karte jedinstvena, neovisno o
udaljenosti, zone naplate neCe postojati stoga se ne dodaju na dijagram. Ako je cijena karte
promjenjiva ovisno o tome na kojoj stanici putnik ulazi i izlazi dijagram moze na odredeni na¢in
naznaciti koje se stanice nalaze u kojoj zoni. ObiljeZavanje zona moZe se posti¢i na viSe nacina:
promjenom boje pozadine dijagrama ovisno 0 zoni, obrub koji okruzuje zone, naznake kod

stanica, naznake na linijama koje govore o prijelazu iz jedne u drugu zonu...

2.2.2. Pozicioniranje imena stanica

Pozicije teksta odnosno imena stanica s obzirom na linije tranzitnog dijagrama moze biti
razli¢ito, a samim time nacin pozicioniranja moze i utjecati na brzinu Citanja i pronalaZenja
stanica. Buduc¢i da se kod vecine tranzitnih dijagrama linije sijeku pod kutovima od 45° i 90°
predstavit ¢e se odnosi teksta upravo na tako pozicionirane linije odnosno na vodoravne, okomite

i kose linije.



Kada je rijeC o linijama koje su vodoravno pozicionirane tekst se moze postaviti na nekoliko
nacina. Prvi nacin je postavljanje imena stanica isklju¢ivo ispod ili isklju¢ivo iznad linije na
nacéin da je tekst paralelan s linijom na kojoj se nalaze stanice (Slika 3 - pozicija teksta 1.1.)
ovakav nacin pozicioniranja zauzima najviSe vodoravnog prostora kako se tekst ne bi preklapao
pa je stanice potrebno vise razdvojiti odnosno linije je potrebno vise produziti, ali ovaj nacin
zauzima najmanje okomitog prostora. Kako bi razmak izmedu stanica ostao kontinuiran on mora
biti ve¢i od duzine imena stanice (ili najduzeg reda ukoliko se ime stanice prelama u 2 ili vise
redova). Drugi nacin pozicioniranja je naizmjeni¢no postavljanje imena stanica iznad i ispod
linije, a tekst je i dalje paralelan s linijom na kojoj se nalaze stanice (Slika 4 - pozicija teksta
1.2.). Prednost ovakvog pozicioniranja je to $to se stanice mogu gusc¢e postaviti na liniji, ali ¢e
tekst zauzeti nesto vise vertikalnog prostora. Tre¢i nacin pozicioniranja je postavljanje imena
stanica ukoso u odnosu na liniju. Tekst moze biti pozicioniran ispod ili iznad linije i otklonjen u
lijevo ili desno u odnosnu na liniju. (Slika 5 - pozicija teksta 1.3.) Ovaj nac¢in omogucuje znatno
gusc¢e postavljanja stanica gdje je minimalna udaljenost treba biti nesto veéa od udaljenosti
izmedu donje pismovne linije kurenta i gornje pismovne linije kurenta ukoliko su stanice
naznacene kurentom. Ukoliko su stanice naznacene verzalom tada je minimalna udaljenost nesto
veca od udaljenost izmedu osnovne pismovne linije i linije verzala. Razmak se dodatno
povecéava ukoliko se ime stanice prelama u vise redova. Cetvrti na¢in biljezenja stanica na
linijama koje su vodoravno pozicionirane je upisivanje imena stanica okomito na liniju ispod ili
iznad linije (Slika 6 - pozicija teksta 1.4.). Kod ovoga na¢ina minimalna udaljenost izmedu
stanica ostaje jednaka kao i kod prethodnog promjera, ali je potrebno najvise vertikalnog
prostora, a on treba biti ve¢i od duZine stanice s najduzim imenom (ili najduzeg reda ukoliko se
ime stanice prelama u 2 ili vise redova).

Ako su linije okomito pozicionirane moguce je imena stanica pozicionirati na tri standardna
nacina. Prvi je nacin zapisivanje imena stanica iskljucivo lijevo ili desno od linije gdje su imena
stanica zapisana vodoravno (Slika 7 - pozicija teksta 2.1.). Ovakav nacin zauzima malo
okomitog prostora, ali zauzima ne$to viSe vodoravnog prostora, odnosno zauzet ¢e onoliko
prostora koliko je dugacko najduze ime stanice (ili dio imena stanice u najduzem redu kada je
ime stanice prelomljeno na vise redova). Drugi nain sliCan je prvome, ali su stanice
naizmjeni¢no pozicionirane lijevo i desno od linije na kojoj se nalaze stanice. (Slika 8 - pozicija
teksta 2.2.) Ovakav nadin moze zauzeti najmanje okomitog prostora, ali zauzima najviSe
vodoravnog prostora. Nadalje, tre¢i nacin pozicioniranja je postavljanje stanica ukoso u odnosu
na liniju. Stanice mogu biti nagnute isklju¢ivo prema gore ili dolje i pozicionirane isklju¢ivo
lijevo ili desno od linije na kojoj se nalaze. (Slika 9 - pozicija teksta 2.3.) Ovim pozicioniranjem

smanjuje se potreban slobodni vodoravni prostor.
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Linije koje su pozicionirane pod odredenim kutom, koji najcesc¢e iznosi 45°, takoder imaju
nekoliko moguéih nacina pozicioniranja imena stanica. Prvi je nacin pozicioniranja imena
stanica iskljuc¢ivo lijevo ili isklju¢ivo desno u odnosu na liniju, a tekst je postavljen vodoravno u
odnosu na dijagram. (Slika 10 - pozicija teksta 3.1.) Ovakav nacin zauzima malo okomitog
prostora, ali zauzima nesto viSe vodoravnog prostora. Iduci, drugi, nacin je slic¢an prethodnome,
a ono po ¢emu se razlikuje je to $to se tekst pozicionira naizmjeni¢no lijevo i desno od linije.
(Slika 11 - pozicija teksta 3.2.) Takav nacin zauzima najviSe vodoravnog slobodnog prostora, a
okomiti prostor moze biti nesto manji nego li u prethodnom primjeru. Tre¢i nacin pozicioniranja
imena stanica tekst pozicionira pod odredenim kutom u odnosu na dijagram, a cesto je
pozicioniran na nacin da su linija i ime stanice medusobno okomiti. (Slika 12 - pozicija teksta
3.3.) Imena stanica pozicionirana su lijevo ili desno od linije tj. ispod ili iznad linije. Cetvrti
nacin pozicioniranja slican je prethodnome, ali su ovoga puta imena stanica naizmjeni¢no
pozicionirana lijevo i desno u odnosu na liniju. (Slika 13 - pozicija teksta 3.4.)

Budué¢i da je svaki tranzitni dijagram razli¢it 1 ima svoje odredene karakteristike i
specifi¢nosti ponekad je koriStenje razliitih kombinacija pozicioniranja potrebno kako bi se
dobio Zeljeni izgled dijagrama ili kako bi tekst stao u zadane okvire dijagrama. Takoder, 0sim
gore navedenih nacina pozicioniranja postoje i druge, manje koristene metode, ponekad samo na
odredenim stanicama radi specificnog problema, a ponekad i na cijeloj liniji ili njenome dijelu, a
moguca je 1 kombinacija viSe nacina.

Central Station City Center  Union Square Park Avenue  Downtown  Skyline Station University City

Central Station City Center Union Square Park Avenue  Downtown Skyline Station University City

Slika 3 - pozicija teksta 1.1.

Central Station Union Square Downtown University City

City Center Park Avenue Shkyline Station

Slika 4 - pozicija teksta 1.2.



Slika 5 - pozicija teksta 1.3.
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Kada je u pitanju ucestalost koristenja odredenih metoda pozicioniranja imena stanica
Tablica 1 prikazuje neke od najveéih gradova svijeta koji imaju sluzbeni tranzitni dijagram za

neki od oblika javnoga prijevoza te nacin pozicioniranja imena stanica.

Grad/tip pozicioniranja 1.1. 1.2, 13, 14.(21. 22. 23.|31 3.2. 33. 34
Barcelona X
Beijing X
Berlin
Boston X X
Chicago X
Hong Kong
London
Madrid
Moskva
New York X X
Pariz
Seul X X
Sangaj X
Washington DC
Amsterdam X X
Atena
Brisel
Koln X

New Delhi X
Hamburg X
Istanbul X
Kijev X

Los Angeles X
Minchen
Prag X X
Santiago
Sdo Paulo X
Singapur X X
Stockholm
Bec X
Cape Town
Kopenhagen
Dubai
Frankfurt X
Melbourne
Oslo
Portland
Rim X
Roterdam
Sydney
Zagreb

x
x

X X X X X X X X X X x
X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X
x
X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X

X X X X X X X X
X X X X X X X X X X
X X X X X X X

X
46% 27% 61% 5% |95% 7% 5% |88% 7% 24% 2%
Tablica 1 - ucestalost odredenih nacina pozicioniranja imena stanica u odnosu na pripadajucéu liniju
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Iz Tablica 1 je vidljivo da je na najkoriSteniji nadin pozicioniranja imena stanica kod
vodoravnih linija nacin 1.3. gdje su imena koso pozicionirana na liniju te je takav nacin koristen
u 61% provjerenih tranzitnih dijagrama. Gotovo pola tranzitnih dijagrama (46%) stanice je
pozicioniralo paralelno s vodoravnom linijom iskljucivo iznad ili ispod linije. Nesto vise od
Cetvrt dijagrama (27%) imena stanica postavlja paralelno s pripadaju¢om vodoravnom linijom
naizmjeni¢no ispod i iznad linije, a samo 5%, odnosno dva grada tekst su pozicionirala okomito
na liniju. Ono $to se pokazalo kao najucestaliji nacin pozicioniranja je vodoravno postavljanje
imena stanica kod okomitih linija. Ovakav nacin koristen je u 95% sluéajeva. Razlog dominacije
ovoga nacina je to Sto je tekst najprirodnije pozicioniran, a u usporedbi s drugim nacinima ne
Stedi se znatno viSe prostora. Druga dva nacina biljeZenja stanica na okomitim linijama koriStena
su samo u 7% i 5% slucajeva. Kada je rije¢ o kosim linijama 88% tranzitnih dijagrama koristi
nacin gdje su imena stanica biljezena vodoravno, s jedne strane linije. 7% dijagrama koristi nacin
biljezenja gdje se stanice naizmjeni¢no nalaze s lijeve i desne strane linije, a tekst je pozicioniran
vodoravno. 24% dijagrama koristi se metodom gdje su stanice postavljene ukoso u odnosu na
dijagram te svega 2% dijagrama, odnosno jedan od cetrdeset i jednog analiziranog dijagrama,
koristi se metodom biljeZzenja gdje su stanice postavljenje pod kutom od 90° u odnosu na
dijagram.

Iz podataka koji se nalaze u Tablica 1 takoder je moguce is¢itati da se prosje¢no dijagram
koristi 3.68 metoda pozicioniranja teksta unutar dijagrama. Samo dva dijagrama Koristila su
samo s dvije metode biljezenja imena stanica, najviSe se dijagrama koristilo trima metodama
odnosno 18 od 41 dijagrama. 14 dijagrama koristilo se s Cetiri od jedanaest predstavljenih
metoda, a s pet metoda koristilo se Sest dijagrama. Niti jedan dijagram nije se koristio s Sest
metoda, ali je Atena dijagram koji se koristio s najvise metoda odnosno s njih sedam.

Istrazivacki dio ovoga rada (3 - Istrazivanje utjecaja pozicioniranja teksta imena stanica na
brzinu pronalaska stanice) analizira koja je od predstavljenih metoda najucinkovitija za korisnike

tranzitnih dijagrama.

2.2.3. Razumijevanje i upotrebljivost tranzitnih dijagrama

Razumljivost tranzitnih dijagrama mora biti prioritet prilikom njihovog stvaranja. Kako
tranzitni dijagrami ne predstavljaju u potpunosti stvarne geografske odnose moguce ih je izraditi
na broje nacine. Upravo je zato dr. Maxvell J. Roberts proveo istraZivanje ¢iji je cilj bio
provjeriti koji je stil tranzitnih dijagrama najuinkovitiji. U svome istrazivanju koristio je tri
pravila dizajna i tri prioriteta dizajna Sto je rezultiralo s devet razli¢itih tranzitnih dijagrama

Londona. Kada je rije¢ o pravilima dizajna 3 koriStene varijacije su oktalinearna — koriStenje
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horizontalnih i vertikalnih te linija pod kutom od 45°, a kutovi imaju male radijuse zakrivljenosti.
Drugi pristup je multilinearan — ovakvim pristupom takoder dominiraju ravne linije, ali za
razliku od oktagonalnog pristupa multilinearan pristup dopusta promjene pravca linija pod bilo
kojim kutom pa se tako linije mogu takoder sje¢i pod bilo kojim kutom. Treéi pristup je
krivuljasti — koristi se isklju¢ivo Bézierovim Kkrivuljama te ne postoje ostri kutovi. 3 prioriteta
dizajna ukljucuju geografski pristup — ovaj pristup geografsku toc¢nost stavlja kao prioritet stoga
su dopustene samo minimalne distorzije. Kompaktni pristup — slabo optimiziran dizajn s malim

pokuSajem ostvarivanja geografske to¢nosti te stilizirani pristup — visoko optimizirani pristup s

najjednostavnijim linijama.

Slika 14 - prikaz devet tranzitnih dijagrama koriStenih u istrazivanju

100 ispitanika ocjenjivalo je dijagrame na temelju upotrebljivosti i privlacnosti. Kada je u
pitanju upotrebljivost u prosjeku oktalinearni pristup smatran je najlaksim za koristenjem te ga u
56% slucajeva smatraju lakim dok ga teSkim smatra 19.7% ispitanika, 25% ispitanika smatra
multilinearni pristup lakim za koristenje, a 43.7% teskim i 11.3% smatra krivuljasti lakim za
koriStenje, a 61% teSkim. Nadalje, geografski pristup laganim za koristenje smatra 26.3%
ispitanika, a teSkim 43.3%, kompaktni smatra laganim 19.7%, a teSkim 52.3% te stilizirani
pristup je lagan za koriStenje 46.3% ispitanika, a tezak 28.6% ispitanika. Prema dobivenim
rezultatima najboljim primjerom izabran je oktalinearni stilizirani pristup koji 89% ispitanika
smatra laganim za koriStenje, a svega 4% teSkim te 7% ispitanika je neutralno. Kao najlosiji
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izbor odabran je krivuljasti kompaktni pristup s 4% pozitivnog misljenja i 71% negativnog
misljenja S obzirom na lako¢u upotrebljivosti. Kada je u pitanju vizualna atraktivnost
multilinearni pristup vizualno je privlacan u prosjeku 13.3% ispitanika, dok 57.7% ga smatra
neprivlaénim. Oktalinearni pristup je privlacan 48% ispitanika te neprivlacan 18.7% ispitanika, a
krivuljasti pristup smatra privlaénim 27%, a neprivlaénim 42% ispitanika. Nadalje, geografski
pristup prosjecno je privlacan 21.3% ispitanika, a neprivlacan 40.7%, kompaktni pristup
privlac¢an je 23%, a neprivlacan 50.7% te stilizirani je privlacan 44% ispitanika, a neprivlacan
27.3% njih. Najprivlac¢nija kombinacija takoder je oktalinerani stilizirani pristup s 75% ispitanika
kojima se svida i 4% ispitanika kojima se ne svida. Najneprivla¢niji je kompaktni multilinearni
pristup koji se ne svida 72% ispitanika te svida samo 8%. Najvecu podijeljenost ispitanika ima
stilizirani krivuljati pristup koji se svida 34% te ne svida 36% ispitanika, a 34% ispitanika je
neutralnog misljenja. Iz rezultata se takoder moze vidjeti da su linearni dijagrami (oktalinearni i
nego $to su upotrebljivi. [4]

Boja takoder ima veliku ulogu u razumijevanju tranzitnoga dijagrama. Pri istrazivanju koje je
provedeno na tranzitnom dijagramu kineske Zeljeznicke mreze velikih brzina Koristena je eye-
tracking tehnologija koja omogucava pracenje pokreta oc¢iju ispitanika. U jedom od zadataka
ispitanici su trebali prona¢i odredenu liniju na dijagramu. UspjeSnost u obavljanju zadatka
iznosila je 57% dok 33% ispitanika nije uspjelo pronaci trazenu liniju. Svi ispitanici koji nisu
to¢no rijesili zadatak napravili su istu greSku te su zamijenili trazeni liniju s istom drugom
linijom. Nakon izvr$enja zadatka uslijedio je intervju u kojemu je 53% ispitanika spomenulo da
boja zadane linije izgleda sli¢éno drugoj liniji. Eye-tracker pokazao je da su ispitanici viSe puta
morali vra€ati pogled legendi kako bi provjerili toc¢nost podataka pa je samim time lo§ odabir
boja utjecao na produljenje pronalaska zadane linije ili doveo do toga da ispitanici pronadu krivu
liniju. Ponovno provjeravanje informaciju ukazuje na nesigurnost ispitanika u koristenju
dijagrama. Podatci eye-tracker-a takoder su pokazali da se ispitanici viSe fokusiraju na boju
zadane linije nego na ime zadane linije ne samo u legendi ve¢ i u samom dijagramu. [3] Stoga
prilikom odabira boja u tranzithom dijagramu vazno je uzeti u obzir da su boje dovoljno
razlu€ive jedan od druge te da imaju dobar kontrast s pozadinom.

Kada je u pitanju grupiranje linija (iz razloga Sto dijele veliki dio rute, imaju zajedni¢ku
pocetnu i/ili zavr$nu stanicu, vode u iste dijelove grada...) one se mogu putem boje grupirati na
dva nacina. Prvi je nacin grupiranja takvih linija koriStenjem iste boje na svim linijama jedne
grupe. Primjer takvog dijagrama je tranzitni dijagram New York City-ja (Slika 16). Drugi je
nacin koriStenje razliCitih nijansa iste boje na grupiranim linijama. Alternativa tome je koriStenje

potpuno razli¢itih boja za svaku liniju. U testiranju koje je provedeno na 285 subjekata
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zakljuceno je da je pri koriStenju tranzitnog dijagrama najveci postotak uspjeSnosti pronalaska
rute izmedu dvije zadane stanice imao nacin prikazivanja gdje je svaka linija imala svoju
prepoznatljivu boju sa 71.9% to¢nosti obavljanja zadataka te s najkra¢im vremenom od 24.5
sekundi u prosjeku. Na drugome je mjestu metoda gdje se linije grupiraju na nacin da su obojene
istom bojom. Prosje¢na to¢nost obavljanja zadatka iznosi 66.8% u vremenu od 26.8 sekundi.
1.1% losiji rezultat dobiven je kod metode grupiranja koriStenjem nijansi odredene boje S
to¢nosc¢u od 65.7% i brzinom od 27.3 sekunde. Uz analizu gresaka takoder je zakljuceno da dva
predstavljena nacina grupiranja nemaju kontinuirani utjecaj na izvrSavanje zadatka veé¢ da
najvise ovisi o potencijalnim greskama koje korisnici mogu ucinit kao Sto je pogreSno pracenje
linije radi ispreplitanja i odnosa s drugim linijama. 1z navedenog razloga je grupiranje linija
pozeljnije kod manje kompleksnih dijagrama s odredenim tipovima odnosa linija. [5]

Udaljenosti izmedu stanica utjecat ¢e na odabir rute koju ¢e putnici izabrati. Ukoliko je do
odredene stanice mogucée do¢i putem vise razli¢itih ruta, putnici ¢e odabrati onu koja vizualno
izgleda najbliza cak i ako ¢e vrijeme putovanja biti duze. [3] Ovo je jedan od razloga zasto
geografska distorzija ne bi trebala biti prevelika jer moze putnike navesti da misle da je
udaljenost izmedu odredenih stanica veca nego §to je u stvarnosti ili ih uvjeriti obratnome. Drugo
istrazivanje provedeno na dijagramu londonskog Underground-a takoder je potvrdilo da tranzitni
dijagram ima utjecaj na odabir ruta. Prema tom istrazivanju putnici ¢e vjerovati dijagramu
gotovo dva puta vise nego li vlastitom iskustvu odnosno percepciji duzine putovanja. lako se s
vremenom jacina utjecaja dijagrama opasti kada se korisnik sve bolje upozna rutama i dalje ¢e
biti jaci utjecaj dijagrama nego li vlastito iskustvo ¢ak i kod korisnika koji putuju pet ili viSe puta
tjedno javnim prijevozom. Imajuéi ovo na umu moguce je stvoriti dijagrame koji ¢e podsvjesno
preusmjeravati putnike s prezasi¢enith linijja na linije koje obicno nemaju veliku guzvu.
Nepazljivo planiranje takoder bi moglo izazvati nepozeljne guzve. [6]

PsiholoSka istraZivanja omogucuju uvid u nain pristupanju dijagramima 1 njihovom
razumijevanju. Na razumijevanje dijagram c¢e utjecati nekoliko elemenata. Prvi od njih je
kognitivno opterecenje — koliko je kompleksan zadatak koji putnik treba obaviti kako bi razumio
tranzitni dijagram. Iduce, kognitivni kapacitet, koji se ¢esto mjeri testovima inteligencije, govori
0 tome koliku moguénost ima putnik za obavljanje razli¢itih kognitivnih zadataka. Stru¢nost je
iduc¢i pojam Ce utjecati na razumijevanje. Putnici koji prvi puta dolaze u neki grad nemaju veliku
strunost u poznavanju dijagrama, ali ukoliko su u drugim gradovima se Koristili tranzitnim
dijagramima imaju odredenu stru¢nost u njihovom razumijevanju. U takvim slucajevima
kognitivni kapacitet utjecat ¢e na mogucénost putnika na povezivanje prethodno naucenih
konstrukata na trenutnom primjeru. Nadalje, element privlacenja paZnje povezuje uocavanje

bitnih elemenata dijagrama bez obzira na njegovu kompleksnost. Zadnji element je psiholoska
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perspektiva na dijagram. Cilj ovoga elementa je pojednostavljivanjem dijagrama smanjiti
kognitivni napor i u€initi dijagram pristupacan korisnicima manje stru¢nosti i/ili kognitivnog
kapaciteta. [4] Kompleksnost prikazane linije proporcionalna je s kognitivnim optere¢enjem na
korisnika dijagrama. Usmjerenje linije s brojnim promjenama smjera nosi znatno viSe
informacija nego li ravna linija stoga ne samo da je teza za pratiti nego ¢e doprinijeti dodatnom
kognitivnom opterecenju Sto je potvrdilo vise istrazivanja. Problemi koji imaju jednaku temeljnu
logiku za njihovo rjeSavanje teze C¢e biti rijeSeni ako su predstavljeni kroz sloZenije, teze
prepoznatljive oblike ili uzorke. Smanjeni kognitivni napor poboljsat ¢e takoder mogucnost za
poveéavanje stru¢nosti. Sukladno tome dobro optimizirani dijagram rezultirat ¢e s manjim
brojem greSaka pri koriStenju, brzim planiranjem, lak§im pamcenjem rute i lakSem rjeSavanju

potencijalnih problema. [7]

2.2.4. Odabir informacija

Kao sto je ve¢ navedeno vazno je odluciti koje informacije prikazati na tranzitnom
dijagramu, a koje izostaviti. Ovo odluka imat ¢e veliku utjecaj na kvalitetu finalnog dijagrama i
na njegovu razumljivost. Prema istrazivanjima Guo Zhana iz 2011. godine tranzitni dijagrami
trebali bi se fokusirati na lokacije, smjerove, povezanosti izmedu stanica i odnose medu linijama
dijagrama. Dijagrami obi¢no ne bi trebali sadrzavati informacije poput vremena putovanja, guzvi
i sl. S druge strane istrazivanja Avineria i Prashkera iz 2006. godine pokazala su da prikaz
vremena putovanja pomaze odabrati bolju rutu putovanja, o ¢emu govori 1 istraZivanje na
dijagramu kineske Zzeljeznicke mreze velikih brzina. Prema tom istrazivanju ispitanici su
napomenuli da im je vaznija vremenska udaljenost izmedu stanica nego §to je fizicka udaljenost
medu stanicama. [3] Upravo ovakva razli¢ita misljenja dovode do zakljucka da je vazno ostvariti
povoljan balans izmedu prikazanih informacija. Prikazane informacije moraju biti dovoljno jasne
da ne bi dolazilo do zabune, dijagram ne treba biti prezasi¢ena informacijama kako ne bi doslo
kognitivnog preopterecenja dok s druge strane nedostatak informacija moze dovesti do konfuzije
prilikom koristenja. Pri izradi dijagrama bitno je provesti istrazivanja te prouciti koliko je
dijagram razumljiv i upotrebljiv, te ga dodatno prilagoditi rezultatima istrazivanja.

Jo§ veci problem od dodavanja viska informacija je dodavanje nejasnih, dvosmislenih ili
nepotpunih informacija. Primjer toga se moze naci i na dijagramu Londona iz 2008. godine.
Stanice koje nude presjedanje na vlak koji vodi do zra¢ne luke imaju uza sebe simbol
zrakoplova. Problem koji moze nastati je taj da putnici mogu pomisliti da je to stanica kod koje
se nalazi zracna luka, a ne stanica do zeljeznicke postaje s koje mogu doc¢i do zraéne luke. Ovaj

problem se moze dogoditi ukoliko putnici ne provjere legendu, ali problem koji je bitniji po
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pitanju odabira informacija za prikaz je taj da se iz dijagrama ne moze isCitati do koje zra¢ne
luke se moze doci presjedanjem na zeljeznicu. Budu¢i da London ima Sest internacionalnih te
nekolicinu manjih zra¢nih luka informacija o tome da se s naznacene stanice moze presjesti na
vlak koji vodi do jednog od zra¢nih luka je gotovo beskorisna. [8] Dva su potencijalna rjeSenja
za ovakav propust. Prvi pristup je naznaCavanje do koje je zra¢ne luke moguce doci
presjedanjem na zeljeznicu. Ovaj pristup bi zahtijevalo dodavanje jo§ novih informacija na
dijagram. Drugi pristup je uklanjanje ove informacije u potpunosti jer je zbunjujuca i nije
korisna. TfL (Transport for London — upravno tijelo za promet u Londonu) se u novijim
izdanjima dijagrama odlucio za drugi pristup pa se tako danas ova informacija viSe ne nalazi na
tranzitnom dijagramu.

Kada je rije¢ o statistickim podatcima Tablica 2 prikazuje koji gradovi na svojim
dijagramima imaju odredene znacajke. Provjerene znacajke su ima li dijagram prikazani odnos
vode i kopna, mrezu za orijentiranje, prikaz ulica, parkova, Suma i drugih zelenih povr$ina, jesu
li prikazane znamenitosti i zone te je li dijagram postavljen samo na pozadinu koja ne daje
dodatne informacije.

Ono $to najviSe dijagrama prikazuje, ¢ak 80% njih, je odnos vodenih povrSina 1 kopna. Pod
vodene povrSine ubrajaju se mora, oceani, rijeke, jezera i sl. Druga najéeS¢e prikazivana
znaCajka su znamenitosti koje su prikazane na 27% provjerenih dijagrama. Znamenitosti su
ubrajane ukoliko dijagram prikazuje posebnu graficku oznaku za odredenu znamenitost poput
piktograma za sportski stadion, katedralu itd. Kao znamenitost nisu ubrajane iskljucivo rije¢ima
naznacene znamenitosti. Zone su prikazane u 22% provjerenih slucajeva (napomena: dio
gradova nema sustav zona u javnome prijevozu). Nadalje, razne zelene povrSine naznacene su na
15% dijagrama, a ulice u 7% dijagrama. Pravokutna mreza koja se nalazi na cijelome dijagramu
prikazana je samo u 5% provjerenih gradova. 12% je dijagrama koji nemaju nikoje od navedenih
oznaka (iskljucujucéi rijeCima naznacene znamenitosti) te se dijagram nalazi na praznoj pozadini.
41% dijagrama iskazuje samo jednu od Sest informacijskih znacajki, 27% dijagrama iskazuje
dvije znacajke. Svega 17% dijagrama ima prikazane tri znacajke dok samo 2% dijagrama
prikazuje 4 informacijske znacajke. Niti jedan dijagram ne prikazuje pet ili svih Sest analiziranih

znacajki.
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Grad/informacijske
znacajke

kopno i
voda

mreza

ulice

zelene
povrsine

znameni-
tosti

Zzone

samo
podloga

Barcelona
Beijing
Berlin
Boston
Chicago
Hong Kong
London
Madrid
Moskva
New York
Pariz

Seul
Sangaj
Washington DC
Amsterdam
Atena
Brisel

Koln

New Delhi
Hamburg
Istambul
Kijev

Los Angeles
Minchen
Prag
Santiago
Sdo Paulo
Singapur
Stockholm
Bec

Cape Town
Kopenhagen
Dubai
Frankfurt
Melbourne
Oslo
Portland
Rim
Roterdam
Sydney
Zagreb

X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X

X X X X

X X X X

X

X

X

80%

5%

7%

15%

27%

22%

12%

Tablica 2 - ucestalost odabranih informacijskih znacajki na tranzitnim dijagramima gradova
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2.2.5. Smjernice za izradu tranzitnog dijagrama

Prema dr. Maxwell. J. Robertsu, profesoru s Odjela za psihologiju Sveucilista u Essexsu, pet
je smjernica koje bi tranzitni dijagrami trebali pratiti.

Jednostavnost  (koli¢ina informacija) — ravne linije sa $to manje promjena Smjerova
pojednostavit ¢e dijagram. Ravne linije posebno su pozeljne u predgradima gdje nema velikog
broja stanica s presjedanjem jer ¢e usmjeriti paznju prema centru.

Koherencija (kvaliteta informacija) — za razliku od jednostavnosti koja se odnosni na
pojedinacne linije, koherencija se odnosni na odnose medu pojedina¢nim linijama. Paralelne i
okomite linije kao i lako prepoznatljivi oblici i uzorci zajedno sa simetrijom doprinijet ¢e
koherenciji. Linije bi trebale imati svoju temeljnu putanju. lako je koherencija suptilan element
koji je tesko posti¢i ona ¢e znatno doprinijeti dijagramu.

Harmonija — odnos elemenata u smislu vizualne privla¢nosti. Iako je vizualna privla¢nost
subjektivna postoje odredeni koncepti koji su po prirodi usadeni u ljudima (npr. jednakostrani¢an
prihvacen od strane korisnika.

Balans — dijagram bi trebao imati dobro rasporedenu gusto¢u informacija. Ukoliko dolazi do
promjene gusto¢e informacija ona bi trebala biti postepena. Gustoca informacija takoder
odreduje na Sto ¢e se korisnici prvo fokusirati pri pogledu na dijagram. Generalno je dobro blago
rasiriti centar dijagrama gdje su stanice i linije najgusce zbijene te sabiti dijelove predgrada gdje
su stanice udaljenije te gdje je manje linija. S druge strane, ako je centar dijagrama presiroko
rasporeden, a okolni su dijelovi previSe izgubit ¢e se jasna tocka fokus paznje. Drugi oblici
nebalansiranih dijagrama takoder mogu dovesti do gubitka fokusne tocke. [4],[10] IstraZivanja
provedena s eye-tracking tehnologijom pokazala su da ravne linije koje se nalaze duZz sredista
dijagrama c¢e najuspjeSnije, odnosno najduze, fiksirati pogled prema sredistu dijagrama u
usporedbi s geografski to¢nijim ili manje pojednostavljenim dijagramom. [9]

Topografi€nost — geografska to¢nost moze se iskriviti ukoliko ¢e to pridonijeti gore
navedenim znacajkama. Distorzija treba biti umjerena kako ne bi dovela do negativnih posljedica
kao sto je upucivanje na duze rute koje izgledaju krace na dijagramu. [10], [11]

Da smjernice ne treba u potpunosti pratiti potvrdio je i sam autor koji je u drugome radu
potvrdio da u odredenim slu¢ajevima dijagram ¢ije su linije predstavljene iskljucivo krivuljama
mogu biti bolje alternative oktalinearnim dijagramima. U istome radu isti¢e kako niti jedan set
pravila za izradu dijagrama se ne moze proglasiti ,,zlatnim* standardom. [7][6]

Mark Ovenden u svojoj knjizi takoder iznosi smjernice dobre prakse pri izradi tranzitnih

dijagrama. lako se one podudaraju s Robertsovim smjernicama, Ovenden navodi specifi¢nija
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pravila. Kada je u pitanju usmjerenje linija navodi da treba izbjegavati promjenu usmjerenja
linije ispod oznake za stanicu, pogotovo ukoliko je rije¢ o stanici za presjedanje te da usmjerenje
linije ne treba mijenjati dva ili viSe puta izmedu dvije susjedne stanice. O tekstu imena stanica
isti¢e da moraju biti neposredno uz simbol za stanicu. Ime stanice ne bi trebalo prelaziti preko
linija i drugih simbola te mora imati dovoljno slobodnog prostora uza sebe. Tekst bi trebao biti
horizontalan ili ukosen pod istim kutom s jedne strane linije. Previse kombinacija pozicioniranja
teksta nije pozeljno. Kada je rije¢ o samome fontu Ovenden predlaze koriStenje iste veliCine
fonta za sve stanice istoga tipa, takoder predlaze koriStenje kurenta i verzala. Odabrani font mora
odgovarati identitetu transportnog sustava. Simbol za stanice trebaju biti u jednakim razmacima
kada god je to moguce, te treba biti univerzalan za sve stanice istoga tipa. Stanice za presjedanje
trebaju biti dodatno naznacene, takoder univerzalno za sve stanice toga tipa. Kompleksne linije i
petlje treba pojednostaviti. Smjernice su proizasle kao rezultat komunikacije Ovendena s velikim

brojem dizajnera tranzitnih dijagrama. [12]

2.3. Tranzitni dijagrami i mobilne aplikacije s kartama

U danasnje vrijeme orijentiranje i kretanje gradom znatno je lakse nego ikada prije, a tome
pridonosi razvoj tehnologije. Danas se gotovo svatko koristi mobilnim uredajem pa tako i nekim
od aplikacija za navigaciju. Jedna od najpopularnijih aplikacija za navigaciju su Google Karte.
Prema podatcima iz Sjedinjenih Americkih Drzava iz 2022. godine Google karte daleko su
najpreuzimanija aplikacija za karte s preko 24.7 milijuna preuzimanja. Na drugom mjestu nalazi
se Waze Navigation & Live Traffic s vise od 9.1 milijuna preuzimanja. Tre¢e mjesto zauzima
GPS, Maps, Voice Navigation s nesto vise od 1.6 milijuna preuzimanja te na ¢etvrtom mjestu s
preko milijun preuzimanja je GPS Maps, Navigation & Trafic. [13]

Koristenje aplikacija za navigaciju u svrhu koristenja javnoga prijevoza ima Veliki niz
prednosti. Google Karte kao najkoriStenija aplikacija za karte pruza moguénost navigacije
brojnim prijevoznim sredstvima kao §to je osobni automobil, bicikl, taksijem, drugim sluzbama
za prijevoz putnika kao $to je Uber, Lift i sl. (ovisno o dostupnosti na odredenoj lokaciji),
omogucuje prikaz puta pjeSacima te ono $to je za ovaj rad najvaznije omogucuje navigaciju
korisnika javnim prijevozom te uz to dodaje brojne znacajke koje klasi¢ni tranzitni dijagrami ne
omogucuju. Neke od tih znacajki su moguénost kombiniranja razli¢itih metoda transporta Koji
ponekad nisu uniformirani na tranzitnom dijagramu (npr. odvojeni tranzitni dijagrami za metro,
tramvaje i autobuse), prikaz polaska vozila, procjena trajanja putovanja, trenutno stanje guzve U
prometu, ali i stanje guzve u javnom prijevozu. Nadalje, ukoliko je neka do linija zatvorena zbog

radova, prometne nesrece i sl. moguce je saznati tu informaciju prije dolaska na stanicu, a uz to
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¢e aplikacija ponuditi alternativne rute. Uz to Google Karte omoguc¢uju kupovinu karte za javni
prijevoz unutar same aplikacije uz pomo¢ Google Pay-a.

Iako koriStenje mobilnih aplikacija za snalazenjem javnim prijevozom ima brojne prednosti,
tranzitni dijagrami i dalje imaju svoje prednosti. Prva prednost je to $to putnici ne ovise o bateriji
na mobitelu ili mreznoj povezanosti, uz to iako aplikacije poput Google Karti i Apple Maps
imaju podrsku za javni prijevoz popularne aplikacije kao Sto je Waze Navigation & Live Traffic
nemaju mogucnost navigacije javnim prijevozom. lako baza podataka javnoga prijevoza Google
Karti ukljucuje broje gradove kao $to su New York, London, Rim, ali i hrvatske gradove kao §to
su Zagreb, Split, Osijek, Rijeka itd. i dalje veliki broj gradova nema svoj sustav javnoga
prijevoza povezan s Google Kartama (Google Transit omoguc¢uje gradskim upravama i drugim

vlasnicima javnoga prijevoza dodavanje podataka svojeg javnog prijevoza na Google Karte).

2.4. Karakteristike poznatih tranzitnih dijagrama

sustavom ¢ije linije imaju duzinu od 402km i drugi su se gradovi istaknuli sa svojim tranzitnim

sustavima i dijagramima. [10]

2.4.1. Chicago

Javni prijevoz u Chicagu pokrenut je 1892. godine, a do danas ime mrezu dugacku od
265km. [10] Tranzitni dijagram Chicaga je od samih pocetaka imao popriliéno pravilnu
geometrijsku strukturu gdje su linije paralelne ili okomite jedna na drugu, a razlog tomu je
pravokutna mreza samoga grada. Kroz vrijeme dijagram je gubio pozadinske informacije poput
prikaza ulica i njihovih imena, a s vremenom dijagram mijenja orijentaciju pa se tako od 1940ih
godina jug vise ne nalazi na vrhu tranzitnog dijagrama, nego ga mijenja sjever. 1970. godine iz
dijagrama se uklanjaju autobusne linije. Danasnja verzija dijagrama (Slika 15) ponovno
prikazuje mrezu ulica u neSto jednostavnijem obliku (no postoji i pojednostavljena sluzbena
verzija dijagrama bez mrezne strukture grada gdje su linije viSe izravnate). [10] Jedan od
karakteristika koja se pojavila ve¢ i u verziji iz 1915. godine, a ostala je prisutna sve do danas je
uvecan prikaz centra grada odnosno Chicago Loop-a koji olakSava snalaZenje u inace sitnom
dijelu dijagram bez potrebe za promjenama odnosa izmedu udaljenosti na dijagramu i u

stvarnosti.
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Slika 15 - Tranzitni dijagram Chicaga

2.4.2. New York City

Bogata mreza podzemne zeljeznice New York City-ja zapocela je 1904. godine sa svojim
otvaranjem. Do danas se razvila i na nadzemnu Zeljeznicu s ukupnom duzinom od 373 kilometra
i 421 stanicom te je pod vodstvom MTA-a (Metropolitan Transportation Authority — javno tijelo
za upravljanje javnim prijevozom u metropolitanskom podrucju New York City-ja). [10] Ono $to
najviSe karakterizira tranzitni dijagram New York City-ja je to Sto je dijagram odnosno Kkarta
geografski toéna, odnosno bez izoblienja stvarnih odnosa. Kao pozadina se koristi stvarna karta
grada s brojnim detaljima kao $to su glavne ulice, parkovi, vodene povrsine, otoci... Rezultat
toga su linije koje nisu uvijek ravne, medusobno okomite, usporedne ili pod kutom od 45° nego
mreZa koja prati gradske ulice u potpunosti. Iako linije u nekim dijelovima ¢ine pravilnu mreZu,
kao §to je primjer na Manhattan Midtown-u, ve¢inom to nije slucaj. Kada je rije¢ o bojama linija,
svaka linija nema svoju zasebnu boju ve¢ su linije koje imaju zajednicke dijelove ruta oznacene
istom bojom. Font koji je koristen ne samo na dijagramima nego i kroz cijeli tranzitni sustav je

Helvetica.
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Osim dolje prikazanog dijagrama (Slika 16) MTA je izdao i online dijagram namijenjen za
koristenje vikendom koja se bazira na znatno jednostavnijem dizajnu, okomitim i paralelnim

linijama kao i linijama koje su pod kutom od 45°.

Slika 16 - Tranzitni dijagram New York City-ja

2.5. Algoritmi za izradu tranzitnih dijagram

lako se dijagrami Cesto izraduju ru¢no danas postoje algoritmi koji mogu ubrzati proces
ruéne izrade dijagrama. Algoritamski procesi izrade dijagrama omogucuju velik izmjene na
dijagramu u kratkim vremenskim intervalima od ¢ak nekoliko sekundi dok bi iste takve ru¢ne
izmjene mogle trajati satima. Promjenom zadanih parametara dijagram se transformira u zadani
oblik. Takvi procesi najéeS¢e se koriste za izrade prototipa i istrazivanja jer se u kratkom
vremenu mogu stvoriti potpuno razliciti dijagrami.

U svojemu radu iz 2007. godine A. Wolff analizira i usporeduje tri metode automatizacije
izrade tranzitnih dijagrama. Prva metoda je metoda Honga i suradnika te se zashiva na spring
embedder metodi. Idu¢a metoda je Stottova i Rodgersova metoda koja se temelji na hill climbing
algoritmu. Posljednja, tre¢a, metoda je Nollenburgova i Wolffova koja se oslanja na MIP metodi

(eng. Mixed-Integer Programming). Usporedno testiranje se provodilo na tranzitnom dijagramu
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Sydneyja. Hongova metoda daleko je najbrza, ali daje loSiji rezultat u usporedbi s preostalim
metodama. Nollenburgova i Wolffova metoda na primjeru Sydneya dala je rezultat brzo, ali
brzinu nije moguce predvidjeti jer znatno varira. Kada je rije¢ o oznaavanju imena stanica MIP
metoda omogucéuje veliki izbor prilagodbi, ali iz tog razloga znatno se usporava proces
optimizacije. lako su rezultati zadovoljavajuci na ve¢im dijagramima, poput dijagrama Londona,
ova metoda zakazuje. MIP i hill climbing metode jesu sporije, ali obje daju dijagrame koji se
mogu usporediti s dijagramima grafickih dizajnera ako se radi o dijagramima na kojima se ne
nalaze imena stanica. [14]

Autor u istrazivanju napominje da su i dalje dijagrami izradeni od strane grafickih dizajnera i
dalje bolji nego od onih izradenih putem algoritama. Kao razlog za to napominje da su algoritmi
rezultat akademskih istrazivanja, a ne profesionalnih alata za izradu dijagrama. Drugi razlog je to
Sto graficki dizajneri imaju prijasnja znanja i iskustva koja algoritmi nemaju. [14] Na umu treba

imati da su rezultati ovih istrazivanja stariji te da su tehnologije od tada zna€ajno napredovale.
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3. Istrazivanje utjecaja pozicioniranja teksta imena stanica na

brzinu pronalaska stanice

Kao $to je ve¢ predstavljeno u prethodnom poglavlju postoji razliCit nacin pozicioniranja

imena stanica s obzirom na vodoravne, okomite i kose linije.

3.1. Istrazivacko pitanje

Pozicioniranje teksta imena stanice na tranzitnom dijagramu znatno ovisi 0 prostornom
izgledu tranzitnoga dijagrama. Ovisno 0 odnosu linija te o gusto¢i mreze Stanice Se razlicito
pozicioniraju kako bi imena stanica mogla stati u slobodan prostor. 1z toga razloga dobro je prvo
odluciti kako ¢e se imena stanica pozicionirati, a nakon toga prema odabranim smjernicama
kreirati dijagram.

Na brzinu i to¢nost koriStenja tranzitnog dijagrama utjece veliki broj elemenata i njihovih
odnosa. Pitanje koje se postavlja je utjece li nacin pozicioniranja teksta imena stanice na brzinu

pronalaska stanice te ako utjece na koji nacin.

3.2. Metodologija

U svrhu istrazivanja izradeno je 120 testnih kartica koje prikazuju jednu liniju. Trideset je
ispitanih razli¢itih na¢ina pozicioniranja teksta koji se mogu kategorizirati u jedanaest prethodno
navedenih kategorija. Na svakoj liniji nalazi se ¢etrnaest stanica s nasumi¢nim imenima stanica
koje svaki puta mijenjaju svoju poziciju. Svaki od trideset na¢ina pozicioniranja ima Cetiri testne
kartice s razli¢itom pozicijom stanice koju je potrebno pronaci. Kako bi testiranje bilo §to to¢nije
prosjeCena pozicija stanice je na sedmom mjestu. Primjer: prvi nacin postavljanja teksta u
odnosu na liniju ima Cetiri testne kartice. Na prvoj kartici trazena stanica nalazi se na jedanaestoj
poziciji, na drugoj Kartici nalazi se na sedmoj poziciji, na trecoj kartici nalazi se na drugoj
poziciji, a na Cetvrtoj kartici trazena stanica nalazi se na 0Smoj poziciji. Zbroj ukupnih poziciji
iznosi dvadeset i osam $to je u prosijeku sedma pozicija. Na taj nacin svih trideset na¢ina
pozicioniranja imaju istu prosjecnu poziciju trazene stanice, a ona iznosi sedam.

Razmaci izmedu stanica nisu konzistentni kod trideset razlicitih nacina pozicioniranja teksta
jer razli¢iti nacini omogucuju razli¢itu gusto¢u postavljanja stanica, a upravo je to i jedan od
razloga za odabir odredenog nacina oznacavanja imena stanica. Razmaci su jednaki kod sve

Cetiri kartice jednakoga nacina postavljana teksta imena stanica.
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Na svakoj testnoj karici se osim linije s ¢etrnaest stanica nalazi i ime stanice koju je potrebno
pronadi. U trenutnu kada se kartica prikaze ispitaniku pocinje mjerenje vremena, a u trenutnu
kada ispitanik tocno pokaze stanicu na kartici zaustavlja se vrijeme.

Svakom ispitaniku prikazano je 120 kartica koje su podijeljene u Cetiri seta. U svakom setu se
nalazi trideset kartica s trideset razli¢itih nacina pozicioniranja teksta imena stanica. Nakon
svakoga seta ispitanici dobiju pauzu u trajanju od jedne minute.

U testiranju je sudjelovalo 17 ispitanika ¢iji je materinji jezik hrvatski, engleski ili $panjolski
Sto je takoder prednost jer tranzitne dijagrame Cesto koriste turisti ¢iji materinji jezik nije isti

jeziku koji je primarno koristen na tranzitnom dijagramu.

3.3. Testirani nacini pozicioniranja

U istrazivanje je ukljuceno trideset nacina pozicioniranja teksta imena stanica u odnosu na

pripadajucu liniju:

1. Vodoravna linija, imena stanica usporedna s linijom i iznad linije (Slika 17)

2. Vodoravna linija, imena stanica usporedna s linijom i ispod linije (Slika 18)

3. Vodoravna linija, imena stanica usporedna s linijom i naizmjeni¢no ispod i iznad linije
(Slika 19)

4. Vodoravna linija, imena stanica otklonjena desno pod kutom od 45° i iznad linije (Slika
20)

5. Vodoravna linija, imena stanica otklonjena lijevo pod kutom od 45° i ispod linije (Slika
21)

6. Vodoravna linija, imena stanica otklonjena lijevo pod kutom od 45° i iznad linije (Slika
22)

7. Vodoravna linija, imena stanica otklonjena desni pod kutom od 45° i ispod linije (Slika
23)

8. Vodoravna linija, imena stanica okotima s linijom i iznad linije (Slika 24)

9. Vodoravna linija, imena stanica okomita s linijom i ispod linije (Slika 25)

10. Uspravna linija, imena stanica okomita s linijom i desno od linije (Slika 26)

11. Uspravna linija, imena stanica okomita s linijom i lijevo od linije (Slika 27)

12. Uspravna linija, imena stanica okomita s linijom i naizmjeni¢no lijevo i desno od linije
(Slika 28)

13. Uspravna linija, imena stanica otklonjena prema dolje pod kutom od 45° i lijevo od linije
(Slika 29)
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14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24,

25.

26.

27.

28.

29.

30.

Uspravna linija, imena stanica otklonjena prema gore pod kutom od 45° i desno od linije
(Slika 30)

Uspravna linija, imena stanica otklonjena prema gore pod kutom od 45° i lijevo od linije
(Slika 31)

Uspravna linija, imena stanica otklonjena prema dolje pod kutom od 45° i desno od linije
(Slika 32)

Kosa padajuca linija pod 45°, imena stanica usporedna s dijagramom i desno od linije
(Slika 33)

Kosa padajuca linija pod 45°, imena stanica usporedna s dijagramom i lijevo od linije
(Slika 34)

Koso rastuca linija pod 45°, imena stanica usporedna s dijagramom i desno od linije
(Slika 35)

Koso rastuca linija pod 45°, imena stanica usporedna s dijagramom i lijevo od linije
(Slika 36)

Koso padajuca linija pod 45°, imena stanica usporedna s dijagramom i naizmjeni¢no
lijevo i desno od linije (Slika 37)

Koso rastuca linija pod 45°, imena stanica usporedna s dijagramom 1 naizmjenic¢no lijevo
i desno od linije (Slika 38)

Koso padajuca linija pod 45°, imena stanica okomita na liniju i desno od linije (Slika 39)
Koso padajuca linija pod 45°, imena stanica okomita na liniju i lijevo od linije (Slika 40)
Koso rastuca linija pod 45°, imena stanica okomita na liniju i lijevo od linije (Slika 41)
Koso rastuca linija pod 45°, imena stanica okomita na liniju i desno od linije (Slika 42)
Koso padajuca linija pod 45°, imena stanica okomita na dijagram i desno od linije (Slika
43)

Koso padajuca linija pod 45°, imena stanica okomita na dijagram i lijevo od linije (Slika
44)

Koso rastuca linija pod 45°, imena stanica okomita na dijagram i lijevo od linije (Slika
45)

Koso rastuca linija pod 45°, imena stanica okomita na dijagram i desno od linije (Slika

46)

Slika 17 - 1. nacin: vodoravna linija, imena stanica usporedna s linijom i iznad linije
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Slika 18 - 2. nacin: vodoravna linija, imena stanica usporedna s linijom i ispod linije

Serene Stop Green OBsls Commeros Hub Skyline Plaza Nature Park Parkside Station  Central Station

w Ll L L L L] T
Cultural Square Innovation Station Eca Torminal Richard's Way Main Junction Jaumay Park Express Junction

Slika 19 - 3. nacin: vodoravna linija, imena stanica usporedna s linijom i naizmjenicno ispod i iznad

linije
s e
AL IAP A A

Slika 20 - 4. nacin: vodoravna linija, imena stanica otklonjena desno pod kutom od 45° i iznad linije
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Slika 23 — 7. nacin: vodoravna linija, imena stanica otklonjena desni pod kutom od 45° i ispod linije
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Watertront Hub
Shopping District

Slika 24 — 8. nacin: vodoravna linija,

B Nature Park

B cuttural Square
B innovation Station
B Harmony Hub

B Main junction
B Science Center
T

B Express Junction
B EcoTerminal

B Central Station
B Commerce Hub
B Richard's Way
B Racreation Stop

B Skytine Plaza
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Slika 25 — 9. nacin: vodoravna linija, imena stanica okomita s linijom i ispod linije

Eco Terminal
Serene Stop
Central Station
Commerce Hub
Nature Park
Innovation Station
Cultural Square
Journey Park
Science Center
Motro Conter
Green Oasis
Richard's Way
Expross Junction

Waterfront Hub

imena stanica okotima s linijom i iznad linije

Slika 26 — 10. nacin: uspravna linija, imena stanica okomita s linijom i desno od linije

Slika 27 - 11. nacin: uspravna linija, imena stanica okomita s linijom i lijevo od linije

Recreation Stop I
B Main Junction
Central Station 1§
B innovation Station
Serene Stop 1§
B Science Center
Civic Plazas I
| Nature Park
Express Junction 1§
B o Terminal
Culturai Square 1§
B Harmony Wb
Skyline Plaza 1}
B Metro Canter

Slika 28 — 12. nacin uspravna linija, imena stanica okomita s linijom i naizmjenicno lijevo i desno od

linije
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Slika 29 — 13. nacin: uspravna linija, imena stanica otklonjena prema dolje pod kutom od 45° i lijevo od
linije

Slika 30 - 14. nacin: uspravna linija, imena stanica otklonjena prema gore pod kutom od 45° i desho od
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Slika 31 - 15. nacin: uspravna linija, imena stanica otklonjena prema gore pod kutom od 45° i lijevo od
linije
Slika 32 — 16. nacin: uspravna linija, imena stanica otklonjena prema dolje pod kutom od 45° i desno od

linije

Main Junction

Richard's Way

Slika 33 - 17. nacin: kosa padajuca linija pod 45°, imena stanica usporedna s dijagramom i desno od

linije
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Waterfront Hub
Civic Plaza

Greon Oasis

Cantral Station

Expross Junction

Slika 34 - 18. nacin: kosa padajuca linija pod 45°, imena stanica usporedna s dijagramom i lijevo od

linije

Expross Junction
Civie Plaza

‘Cultural Square

Metro Conter

Slika 35 - 19. nacin: koso rastuca linija pod 45°, imena stanica usporedna s dijagramom i desno od linije

Harmony Hub
Express Junction

Clvic Plaza

Watertront Hub

Eco Torminal

Cultural Square

Central Station
Innovation Station
Serene Stop

Slika 36 — 20. nacin: Koso rastuca linija pod 45°, imena stanica usporedna s dijagramom i lijevo od linije

Main Junction
Serene Stop Caniral Station
Recrsation Stap Natura Park
Skyling Plaza Cultural Square
Exprese Junction Innavation Station
Commerce Hub oo Tarminal
Sclence Canter Mstro Conter

Richard's Way

Slika 37 - 21. nacin: koso padajuéa linija pod 45°, imena stanica usporedna s dijagramom i naizmjenicno

lijevo i desno od linije
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Serene Stop

Nature Park
Central Station
Eco Terminal
‘Commerce Hub
Innovation Station
Express Junction
Civic Plaza
‘Science Center
Watertront Hub
Richard's Way
Harmony Hub

‘Main Junction

‘Cuttural Square

Slika 38 - 22. nacin: koso rastuca linija pod 45°, imena stanica usporedna s dijagramom i naizmjenicno

lijevo i desno od linije

Slika 41 - 25. nacin: koso rastuca linija pod 45°, imena stanica okomita na liniju i lijevo od linije
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Slika 42 — 26.

Richard's Way

Slika 43 - 27. nacin: koso padajuéa linija pod 45°, imena stanica okomita na dijagram i desno od linije

Slika 45 - 29. nacin: koso rastuca linija pod 45°, imena stanica okomita na dijagram i lijevo od linije
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Slika 46 - 30. nacin: koso rastuca linija pod 45°, imena stanica okomita na dijagram i desno od linije

Osim pojedinacnih na¢ina pozicioniranja, nacini su takoder grupirani i u 11 kategorija.

kategorija: nacini 1 i 2
kategorija: nacin 3

kategorija: nacini od 4 do 7
kategorija: na¢ini 81 9
kategorija: na¢ini 10 i 11
kategorija: nacin 12
kategorija: nac¢ini od 13 do 16

kategorija: nac¢ini od 17 do 20

© 0o N o g B~ w D PE

kategorija: nacini 21 i 22
10. kategorija: nacini od 23 do 26
11. kategorija: nacini od 27 do 30

3.4. Rezultati istrazivanja

Rezultati istraZivanja prikazani su s Cetiri parametra. Prvi parametar je prosje¢no vrijeme
pronalaska odredene stanice u odnosu na odredeni nacin ili kategoriju pozicioniranja. Ovaj
parametar iskazan je u mjernoj jedinici sekunda (s). Drugi parametar je pozicija prosjeka koja
govori o odnosu prosjeka nacina ili kategorije pozicioniranja s obzirom na ostale nacine ili
kategorije. Prvo pozicija tj. mjesto oznacava najmanje prosjecno vrijeme pronalaska trazene
stanice dok zadnje mjesto oznacava najduze prosjecno vrijeme pronalaska stanice. Treci
parametar je standardna devijacija (o) koja se odnosi na prosje¢no vrijeme unutar odredenog
naéina pozicioniranja kod pojedinog ispitanika. Standardna devijacija takoder je iskazana u
sekundama. Posljednji parametar je pozicija standardne devijacije gdje prva pozicija oznacava

najmanju standardnu devijaciju odnosno najmanje odstupanje prosjeka pojedinih ispitanika u
35



odnosu na ukupni prosjek nacina pozicioniranja, a posljednja pozicija oznaCava najvece
odstupanje prosjeka pojedinih ispitanika u odnosu na ukupan prosjek nacina pozicioniranja.
Rezultati se mogu analizirati na tri razine. Prva razina se odnosi na vrijeme pronalaska kada
se u obzir uzmu tri vrste linija na kojima se nalaze stanice, druga razina usporeduje podatke u
odnosu na jedanaest navedenih kategorija. Tre¢a razina usporeduje trideset predstavljenih nacina
pozicioniranja stanica.
Na svakoj razini vidljivo je da nacin pozicioniranja imena stanica utje¢e na brzinu pronalaska

istih.

3.4.1. Vrsta linije

Prosjecno vrijeme pronalaska trazene stanice najbrze je kod okomitih linija te iznosi 2.555s, S
gotovo zanemarivom razlikom na drugom mjestu s prosje¢nom brzinom pronalaska su stanice na
kosim linijama s vremenom od 2.571s. Prosje¢no su najsporije pronadene stanice na vodoravnim

linijama s prosjecnim vremenom pronalaska od 2.794s.

nacin .
L prosjek
pozicioniranja
- (s)
linije
Vodoravna linija 2.794
Okomita linija 2.555
Kosa linija 2.571

Tablica 3 - rezultati istraZivanja u odnosu na vrste linija

3.4.2. Kategorije pozicioniranja imena stanica

VODORAVNE LINIE

Kada je rije¢ o kategorijama pozicioniranja kod vodoravnih linija najbrzi prosjek iznosi
2.615s kod tre¢e kategorije gdje su imena stanica otklonjena pod kutom od 45° u odnosu na
liniju te se nalaze ili ispod ili iznad linije. Od svih jedanaest kategorija ova kategorija ima peto
najbrze vrijeme pronalaska. Standardna devijacija iznosi 0.673s §to je tre¢a najmanja standardna
devijacija od jedanaest kategorija §to znaci da pojedinacni rezultati ne odstupaju previse od
prosjecne vrijednosti.

Drugo najbrze vrijeme je u Cetvrtoj kategoriji te iznosi 2.825s. Imena stanica u ovoj kategoriji

okomita su na liniju te se nalaze ispod ili iznad linije. Standardna devijacija iznosi 0.788s te je na
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sedmom mjestu pa tako rezultati imaju srednja odstupanja od prosjeka u odnosu na ostalih deset
kategorija.

Na tre¢em mjestu nalazi se prva kategorija s prosjecnim vremenom pronalaska 2.995s §to ovu
metodu svrstava na deseto mjesto od ukupno jedanaest kategorija. Kod ove kategorije imena
stanica su paralelna s linijom te se nalaze iznad ili ispod linije. Standardna devijacija je u ovoj
kategoriji najveca od svih kategorija i iznosi 1.073s §to govori da su ispitanici bili ili iznimno
brzi ili iznimno spori kod pronalaska odredene stanice.

Posljednje mjesto s najsporijim prosje¢nim vremenom zauzima druga kategorija gdje su
stanice naizmjeni¢no postavljene ispod i iznad linije. Prosje¢no vrijeme iznosi 3.045s te je
najsporije od svih jedanaest kategorija. Standardan devijacija iznosi 0.727s.

OKOMITE LINNE

Kod okomitih linija najbrze prosjecno vrijeme ima Sesta kategorija s prosjeénim vremenom
od 2.374s koje je drugo najbrze vrijeme od svih kategorija, standardna devijacija iznosi 0.81s te
je na osmom mjestu. Kod ove kategorije imena stanica okomita su na liniju te su naizmjeni¢no
pozicionirane lijevo i desno u odnosu na liniju.

Drugo najbrze prosjecno vrijeme ima peta kategorija gdje su imena stanica okomita na liniju
te su pozicionirana ili lijevo ili desno od linije. Prosjecno vrijeme iznosu 2.454s §to je Cetvrto
najbrze prosjecno vrijeme od svih kategorija. Standardna devijacija druga je najniza od svih
kategorija te iznosi 0.538s.

Najsporije prosjec¢no vrijeme kod okomitih linija je u sedmoj kategoriji te iznosi 2.651s. U
odnosu na sve kategorije ova kategorija pozicionirana je na Sesto mjesto. Kod ove kategorije
imena stanica otklonjena su 45° od linije prema gore ili prema dolje te se nalaze ili lijevo ili
desno od linije. Standardna devijacija izrazito je visoka te iznosi 0.979s. S vremenom od gotovo
jedne sekunde ova standardna devijacija druga je najveca od jedanaest kategorija.

KOSE LINIE

Najnize prosjecno vrijeme kod kosih linija je u osmoj kategoriji 1 iznosi 2.324s. To vrijeme
takoder je najbrze u odnosu na svih jedanaest kategorija. Kod ove kategorije imena stanica
paralelna su s dijagramom te se nalaze lijevo ili desno od linije. Standardan devijacija takoder je
najniza ne samo od kategorija s kosim linijama nego od svih kategorija te iznosi 0.535s. 1z tih
razloga ova kategorija najlaksa je za pronalazak stanice od svih jedanaest kategorija.

Na drugom mjestu nalazi se deseta kategorija kod koje su imena stanica okomita na liniju te
se nalaze iskljucivo lijevo ili desno od linije. Prosje¢no vrijeme pronalaska stanice iznosi 2.431s

sa standardnom devijacijom od 0.679s.
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Trece mjesto zauzima deveta kategorija gdje su imena stanica paralelna s dijagramom te su
naizmjenicno pozicionirana lijevo i desno od linije. Prosje¢no vrijeme pronalaska stanice iznosi
2.735s, a standardna devijacija iznosi 0.713s.

Posljednja kategorija po brzini je jedanaesta gdje su imena stanica okomita u odnosu na
dijagram te se nalaze ili iznad ili ispod linije. Prosje¢no vrijeme pronalaska stanice iznosi 2.876s
Sto je ukupno deveto mjesto s obzirom na sve kategorije. Standardna devijacija je takoder na

devetom mjestu u odnosu na sve nacine, a iznosi 0.824s.

kategorija - standardna pozicija
o . pozicija -
nacina prosjek (s) . devijacija, o standardne
L prosjeka s
pozicioniranja (s) devijacije
1 (nacini 1-2) 2.995 10 1.073 11
2 (natin 3) 3.045 11 0.727 6
3 (nacini 4-7) 2.615 5 0.673 3
4 (nacini 8-9) 2.825 8 0.788 7
5 (nadini 10-11) 2.454 4 0.538 2
6 (nacin 12) 2.374 2 0.810 8
7 (natini 13-16) 2.651 6 0.979 10
8 (nacini 17-20) 2.324 1 0.535 1
9 (natini 21-22) 2.735 7 0.713 5
10 (nacini 23-26) 2.431 3 0.679 4
11 (nacini 27-30) 2.876 9 0.824 9

Tablica 4 - rezultati istraZivanja u odnosu na kategorije pozicioniranja imena stanica

Usporedbom rezultata iz Tablica 5 vidljivo je da su dvije kategorije s najsporijim vremenom
pronalaska stanice koristene u 46% i 27% provjerenim slucajeva. Kategorija broj osam s

najbrzim vremenom pronalaska koristen je u 88% slucajeva.

kar;c:gzgja pozi.cija uée.svtalo.st
... | prosjeka | koristenja
pozicioniranja

1 10 46%

2 11 27%

3 5 61%

4 8 5%

> 4 95%

6 2 7%

/ 6 5%

8 1 88%

e 7 7%

10 3 24%

11 9 2%

Tablica 5 - usporedba rezultata istrazivanja s ucestalost koristenja kategorija pozicioniranja imena

stanica

38



3.4.3. Nacini pozicioniranja imena stanica

Kada je rije¢ o pojedinim nacinima pozicioniranja imena stanica najlosiji je prvi nacin (Slika
17) s prosje¢nim vremenom od 3.257s, no bitno je naglasiti da je standardna devijacija kod
ovoga nacina jedna od najvecih te iznosi 1.118s. LoSe prosje¢no vrijeme pronalaska stanice kod
vodoravnih linija ima i tre¢i nacin (Slika 19) gdje su stanice naizmjeni¢no pozicionirane ispod i
iznad linije. Najbolje vrijeme kod vodoravnih linija ima nacin Sest (Slika 22) gdje su imena
stanica iznad linije te su koso pozicionirana s otklonom na lijevo. Nadalje, kod okomitih linija
najbolje vrijeme ima Cetrnaesti nacin (Slika 30). Vrijeme pronalaska stanice prosjecno iznosi
2.368s. Najlosije vrijeme kod okomitih linija ima petnaesti nacin (Slika 31) i Sesnaesti nacin
(Slika 32). Standardna devijacija najvisa je kod ova dva nacina kada se standardna devijacija
usporedi sa svih trideset nacina pozicioniranja. Najbolje prosjecno vrijeme pronalaska, koje
iznosi 2.156s, ima nacin broj dvadeset (Slika 20), a upravo taj nacin ima i jednu od najnizih
standardnih devijacija. Najnizu standardnu devijaciju ima sedamnaesti nacin (Slika 33), a ona
iznosi samo 0.385s. Najlosije vrijeme kod kosih linija i drugo najloSije ukupno vrijeme ima
nacin broj trideset (Slika 46), a standardna devijacija takoder je jedna od najviSih te iznosi
1.111s. Najvecu vremensku konzistentnost kod pronalaska stanica tj. najmanju standardnu
devijaciju ima nacin pozicioniranja pod brojem 17 (Slika 33). Standardna devijacija kod ovog

nacina iznosi 0.385s. Ostatak rezultata moguce je iScCitati iz Tablica 6.
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natin - pozicija star.m.da.r.dna Pozicija
L prosjek (s) . devijacija, o standardne
pozicioniranja prosjeka .
(s) devijacije
1 3.257 30 1.118 28
2 2.733 19 0.957 26
3 3.045 28 0.727 19
4 2.623 17 0.564 8
5 2.564 14 0.767 21
6 2.532 11 0.718 18
7 2.743 20 0.603 11
8 2.863 24 0.866 24
9 2.787 21 0.699 17
10 2.377 8 0.493 4
11 2.532 12 0.569 9
12 2.374 7 0.810 22
13 2.603 16 0.761 20
14 2.368 5 0.530 7
15 2.830 23 1.242 30
16 2.803 22 1.139 29
17 2.380 9 0.385 1
18 2.214 2 0.501 5
19 2.545 13 0.611 12
20 2.156 1 0.528 6
21 2.499 10 0.680 16
22 2.971 26 0.665 14
23 2.356 4 0.409 2
24 2.264 3 0.617 13
25 2.732 18 0.841 23
26 2.372 6 0.677 15
27 2.976 27 0.919 25
28 2.593 15 0.572 10
29 2.878 25 0.431 3
30 3.058 29 1.111 27

Tablica 6 - rezultati istraZivanja u odnosu na kategorije pozicioniranja imena stanica
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4. Izrada tranzitnog dijagrama javnog autobusnog prijevoza u

gradu Slavonskom Brodu

U prakticnom djelu ovoga rada opisuje se izrada potencijalnog prototipa tranzitnoga
dijagrama za grad Slavonski Brod. Tok izrade tranzitnog dijagrama moze se podijeliti u nekoliko

koraka:

Prikupljanje podataka

Prikazivanje podataka na karti grada

Planiranje linija tranzitnog dijagrama

Prikaz linija u vektorskom grafickom uredivac¢u

Dodavanje ostalih informacija na dijagram

S o

Provjera, analiza i dorada

4.1. Prikupljanje podataka

Podatci o autobusnim linijama za grad Slavonski Brod mogu se pronaci na sluzbenoj stranici

grada. Raspored voznje Sest linija prikazan je u tablicnom obliku s popisom svih stanica.
VOZNI RED ZA GRADSKU AUTOBUSNU LINIJU

AUTOBUSNI KOLODVOR VINOGORJE AUTOBUSNI KOLODVOR
WRIJEME U POLASKU
STAJALIETA Prometuje | Promeluje | Promeluje | Promeiuje | Promeluje | Prametuje | Prometuje | Prometuje | Promeluje | Prometuje | Promeluje | Promefuje
12545 | 12345 | 12345 | 12345 | 12345 | 12345 | 12345 | 12345 | 12345 | 12345 | 12345 | 12345
T 2 3 a 5 & 7 8 < 10 K] 1z

A. kolodvor 5:00 6:00 7:00 9:00 11:00| 12:00| 13:10| 14:10| 16:10 | 18:30 | 19:30 | 21:10
Korzo 5:05 6:05 7:05 9:05 11:05| 12:05| 13:15| 14:15| 16:12| 18:35| 19:35| 21:15
Trinica 5:10 6:10 7:10 9:10 11:10| 12:10| 13:20| 14:20( 16:20| 18:40| 19:40 | 21:20
Zrinska 5:12 6:12 7:12 9:12 11:12| 12:12) 13:22| 14:22| 16:22| 18:42| 19:42 | 21:22
Gupéeva 5:14 6:14 7:14 9:14 11:14| 12:14| 13:24| 14:24| 16:24| 18:44| 19:44 | 21:24
M. Budaka | 5:16 6:16 7:16 9:16 11:16| 12:16| 13:26| 14:26| 16:26| 18:46| 19:46 | 21:26
M. Budaka Il 5:17 | 6:17 717 9:17 11:17 | 12:17| 13:27 | 14:27| 16:27 | 18:47 | 19:47 | 21:27
Vinogradskal 5:18 6:18 7:18 9:18 11:18 | 12:18| 13:28 | 14:28| 16:28 | 18:48 | 19:48 | 21:28
Vinogradska Il 5:19 6:19 7:19 9:19 11:19 | 12:19 | 13:29 | 14:29| 16:29 | 18:4%9 | 19:49 | 21:29
Vinogradska Il 5:20 6:20 7:20 9:20 11:20 | 12:20| 13:30 | 14:30| 16:30 | 18:50 | 19:50 | 21:30

Vinogradska IV 5:21 6:21 7:21 9:21 11:21 | 12:21] 13:31 | 14:31| 16:31 [ 18:51 | 19:51 | 21:31
Vinogradska V| 5:22 | 6:22 | 7:22 | 9:22 | 11:22 | 12:22 | 13:32 | 14:32| 16:32 | 18:52 | 19:52 | 21:32

Marinci 5:24 | 6:24 7:24 | 9:24 11:24 | 12:24 | 13:34 | 14:34| 16:34 | 18:54 | 19:34 | 21:34
Marinci R 5:25 6:25 7:25 9:25 11:25| 12:25| 13:35| 14:35| 16:35 | 18:55 | 19:55 | 21:35
Vinogorska | 5:27 6:27 7:27 9:27 11:27 [ 12:27] 13:37 | 14:37| 16:37 | 18:57 | 19:57 | 21:37
Vinogorska Il 5:28 | 6:28 7:28 | 9:28 11:28 | 12:28 | 13:38 | 14:38| 16:38 | 18:58 | 19:58 | 21:38
Vi ka Il 5:29 | 6:29 7:29 | 9:29 11:29 | 12:29| 13:39 | 14:39| 16:39 | 18:59 | 19:59 | 21:39
Kerdeni | 5:30 | 6:30 7:30 | 9:30 11:30 | 12:30| 13:40 | 14:40| 16:40 | 19:00 | 20:00 | 21:40
Kerdeni Il 5:31 6:31 7:31 9:31 11:31 ] 12:31] 13:41 | 14:41| 16:41 | 19:01 | 20:01 | 21:41
Kerdenilll 5:32 | 6:32 7:32 | 9:32 11:32 | 12:32| 13:42 | 14:42| 16:42 | 19:02 | 20:02 | 21:42

Trg sv. Aniuna 5:34 | 6:34 7:34 | 9:34 11:34 | 12:34| 13:44 | 14:44| 16:44 | 19:04 | 20:04 | 21:44
Ulica sv.Antuna | | 5:35 | 6:35 7:35 | 9:35 11:35| 12:35| 13:45| 14:45| 16:45 | 19:05 | 20:05 | 21:45
Ulica sv.Antuna Il | 5:36 | 6:36 7:36 | 9:36 11:36 | 12:36| 13:46 | 14:46| 16:46 | 19:06 | 20:06 | 21:46
Kumigi¢eva | 5:37 6:37 7:37 9:37 11:37 | 12:37 | 13:47 | 14:47| 16:47 | 19:07 | 20:07 | 21:47
— M

5:38 | 6:38 7:38 | 9:38 11:38 | 12:38 | 13:48 | 14:48| 16:48 | 19:08 | 20:08 | 21:48
Kumiiceva Il 5:39 | 6:39 7:39 | 9:39 11:39 | 12:39 | 13:49 | 14:49| 16:49 | 19:09 | 20:09 | 21:49
Gupéeva 5:41 6:41 7:41 9:41 11:41 ] 12:41] 13:51 | 14:51| 16:51 | 19:11 | 20:11 | 27:51
Zrinska 5:43 6:43 7:43 9:43 11:43| 12:43| 13:53| 14:53| 16:53 | 19:13 | 20:13 | 21:53
Trinica 5:45 | 6:45 7:45 | 9:45 11:45| 12:45| 13:55| 14:55| 16:55 | 19:15| 20:15 | 21:55
Korzo 5:50 6:50 7:50 9:50 11:50 | 12:50| 14:00| 15:00| 17:00 | 19:20 | 20:20 | 22:00
A. kolodvor 5:55 6:55 7:55 9:55 11:55| 12:55| 14:05| 15:05| 17:05 | 19:25 | 20:05 | 22:05

Slika 47 - prikaz voznog reda autobusne linije broj 1

4.2. Prikazivanje podataka na karti grada

Kako bi se olaksalo planiranje linija gradskog prijevoza unutar dijagrama korisno je na karti
grada skicirati tok linija. Pri izradi ovoga dijagrama koriSten je isjeCak karte grada s Google

Maps aplikacije. Preko isjecka karte skicirane su linije i naznacene stanice.
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Slika 48 - karta grada sa skicom linija

4.3. Planiranje linija tranzitnog dijagrama

Linije javnoga prijevoza potrebno je pojednostaviti i smisleno prikazati. Prije pocetka izrade
zavr$nog dijagrama skiciranje linija omogucuje ubrzani proces izrade prototipa. Na takvim
skicama moguce je odrediti na koji na¢in ¢e dijagram imati §to manje kompleksnih raskrizja koja

mogu navesti korisnike na donosenje neispravnih zakljucaka.

o Ourthde D

o\ Adeni e 25

W el -
A N
—— D B .

Slika 49 - skica tranzitnog dijagrama

Kod koraka skiciranja dijagrama pocinje se i razmisljati kako ¢e se stanice oznacavati kao i
imena stanica. U slucaju tranzitnog dijagrama grada Slavonskog Broda kod vodoravnih linija

koriStena je - 6. nacin: vodoravna linija, imena stanica otklonjena lijevo pod kutom od 45° i
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iznad linije. Ovaj nain prema provedenom istrazivanju ima najbrze prosjeno vrijeme
pronalaska stanice u usporedbi s drugim nacinima kod vodoravnih linija te je jedanaesti najbrzi
nacin od svih trideset. Standardna devijacija je neSto veca kod ovog nacina i prema istrazivanju
iznosi 0.718s pri traZenju stanice u setu od Cetrnaest stanica. Kod okomitih linija odabrana je —
10. nacin: uspravna linija, imena stanica okomita s linijom i desno od linije. Ovaj na¢in osmi je
od svih trideset testiranih nac¢ina i ima jednu od najmanjih standardnih devijacija Sto znaci da gu
gotovo svi ispitanici s jednakom lakoom pronalazili trazene stanice kod ovakvog tipa
pozicioniranja. Za kose linije odabran je - 18. nacin: kosa padajuca linija pod 45°, imena stanica
usporedna s dijagramom i— 20. nac¢in: Koso rastuca linija pod 45°, imena stanica usporedna s
dijagramom i lijevo od linije. Ova dva nacina pozicioniranja imena stanica imaju prvo i drugo

najbrze vrijeme pronalaska od svih trideset dijagrama.

4.4. Prikaz linija u vektorskom grafickom uredivacu

Za izradu tranzitnog dijagrama koriSten je vektorski graficki urediva¢ Adobe Illustrator. Za
pocetak otvoren je dokument na kojega je dodana mreza (engl. grid). Razmak izmedu mreze
iznosi polovinu debljine linije dijagrama. Ovakva priprema dokumenta olakSava postavljanje
linija u mrezu. Za pocetak su napravljeni elementi koji se koriste u dijagramu, a to su ravne linije
i zaobljeni kutovi. Budu¢i da na odredenim dijelovima svih Sest linija skrec¢e u istome smjeru
potrebno je napraviti Sest koncentri¢nih kruznih isjecaka od 90° (Slika 50) te isjecci od 45°. Za
stvaranje zaobljenih kutova koristan alat u Adobe Illustratoru je Round Corners, za
pozicioniranje linija koristan alat je Snap to Grid koji omogucuje to¢no pozicioniranje elemenata

unutar postavljene mreze.

Slika 50 - zaobljeni kutovi linija

4.5. Dodavanje ostalih informacija na dijagram

Nakon §to su dodane linije na dijagram na njih su postavljene i stanice. Oznaka za stanicu u

oba smjera je kruzi¢, a oznaka stanice Samo u jednom smjeru je strelica. Imena stanica dodana su
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na prethodno navedeni nacin uz par izuzetaka gdje su imena stanica nagnuta pod kutom od 45°
ipak pozicionirana vodoravno. Kroz cijeli dijagram koristen je sanserifni font Franklin Gothic
Medium. Stanica ,,Autobusni kolodvor® dodatno je istaknuta veli¢inom fonta jer je to pocetna i
zavrSna postaja svih linija. Iznad pocetka linije nalazi se i broj linije obojen istom bojom kao i
linija. Uz stanicu kolodvora dodana je i oznaka za autobusni i Zeljeznic¢ki kolodvor. Osim linija
gradskoga prijevoza prikazana je i Zzeljeznicka pruga koja dijeli grad na dva dijela. Uz
zeljezni¢ku prugu dodani su i gradovi do kojih vodi pruga zajedno sa strelicom koja pokazuje
smjer putovanja prema gradu. Od geografskih obiljeZja dodana je rijeka Sava zajedno sa
strelicama koje oznacavaju tok. Rijeka se nalazi juzno od grada. U slobodnom prostoru
dijagrama u gornjem desnom kutu napisane su destinacije stanica zajedno s bojem i brojem
linije. U tom dijelu se takoder nalazi i legenda koja prikazuje i objasnjava oznake za linije,

zeljezniCku prugu, dvije vrste stanica i oznaku za autobusni i Zeljezni¢ki Kkolodvor.

GRADSHKI AUTOBUSNI PRUEVOZ S o) -ohastite o VINOGORIJE P autusna inja

GRADA SLAVONSKOG BRODA S PODVINJE T e
Eavisk kool - 61 BRODSKI VAROS @R autobusnii zeljeznicki kolodvor
Eavildkd kea] & SESTINAC

%, % 0O ks Sotrocn
0 BELS
. Vinogorja Ulica sv. Antuna I} Sestinac ! e
Ve Ulica $v. Antuna |
Kumuticeva Il
Kumugiéeva Il Osjacka IV
Zagrebadka IV etk m
Zagrebadka lll

Humutiteva | Osjedka

ZAGREB Osjedkal OSLEK
NOVSKA VINKOVCI

Zagrebaika I
Zagrebatka |

L Pavia Subica |
L Pavia Subica I

1] 3. gardijske brigade

%,
K%T@Z%

2

Slika 51 - tranzitni dijagram grada Slavonskog Broda

4.6. Provjera, analiza i dorada

Po zavrSetku izrade provjerava se toCnost predstavljenih podataka, analizira se koriStenje

dijagrama od strane korisnika i po potrebi se izmjenjuje i doraduje.
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4.7. Prednosti i nedostatci dijagram u usporedbi sa sluzbenim prikazom

stanica

Sluzbeni prikaz autobusnih stanica u Slavonskom Brodu sastoji se od Sest tablica (primjer:
Slika 47) zajedno s popratnim tablicama koje su aktualne tokom odredenih perioda. Nedostatak
takvog prikaza je to §to korisnici ne mogu na jednostavan nacin znati gdje mogu presjesti kako bi
dosli do Zeljene stanice ve¢ moraju i$¢itavati svih Sest popisa dok ne nadu stanice na kojima bi
mogli presjesti. To je problem koji se rjeSava ovim tranzitnim dijagramom jer se na
jednostavniji, vizualni na¢in moze uociti gdje su poveznice izmedu odredenih stanica. S druge
strane, nedostatak novog tranzitnog dijagrama je to Sto dijagram ne prikazuje vrijeme polaska
autobusa s odredenih stanica, kao ni kontinuiranost polazaka. Budu¢i da polasci nisu tako cesti
kao u velikim gradovima bitno je znati kada koji autobus polazi tako da je vaznost dosadasnjih

tablica velika i gotovo nezamjenjiva.
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5. Zakljucak

lako tranzitni dijagrami su danas dijelom zamijenjeni aplikacijama s kartama i navigacijom
oni su i dalje vazan alat za snalaZzenje gradovima. Njihov razvoj kroz proteklo stolje¢e doveo je
do elegantnih, pojednostavljenih i vizualno privlacnih dijagrama. Za to su zasluzna brojna
istrazivanja koja ukazuju na ljudsku psihologiju. Pri izradi dijagrama vazno je promisliti o
velikom broju elemenata koju ¢e utjecati na upotrebljivost. Kada je rije¢ o linijama one su
pojednostavljene ravne linije koje se najces¢e okomite, vodoravne i dijagonalne, a sijeku se pod
kutovima od 90° i 45°. Geografska to¢nost nije najveci prioritet, jednostavnost dijagrama klju¢na
je kako kognitivni zamor ne bi bio prevelik jer uslijed njega nastaju CeS¢e greske prilikom
planiranja rute. Neke od najéeséih gresaka su presjedanje na stanicama na kojima nije moguée
presjesti, slu¢ajno pracenje krive linije 1 sl. Iako geografska tocnost nije prioritet i dalje je vazno
odrzati proporcije jer istrazivanja pokazuju da ¢e korisnici viSe vjerovati dijagramu nego
vlastitom iskustvu ¢ak 1 kada su dobro upoznati s tranzitnim sustavom. Takoder, taktickim
kreiranjem dijagrama mogu se putnici podsvjesno uputiti na koristenje odredenih ruta ¢ime se
mogu smanjiti guzve na odredenim linijjama. Osim $to linije trebaju biti pojednostavljene sa $to
manje nepotrebnom promjena smjerova kretanja, vazno je planirati nacin na koji ¢e se linije sjeci
te treba isplanirati dijagram sa §to manje kompleksnih raskrizja. Boje linija takoder moraju biti
dobro uskladene kako bi pracenje linija bilo $to lakSe. Takoder, prilikom uskladivanja linija treba
imati na umu nacin na koji ¢e se biljeziti stanice, kako ¢e imena stanica biti orijentirane i sl. jer
¢e dobra priprema ubrzati proces same izrade. Kod odabira nacina pozicionirana treba unaprijed
odrediti kako ¢e se pozicionirati imena stanice u odnosu na vodoravne, okomite i kose rastuce i
padaju¢e linije. Prilikom odabira dobro je uzeti u obzir koji nacini pozicionirana teksta
omogucuje korisnicima brze i jednostavnije pronalazenje ciljane stanice. Prema provedenom
istrazivanju jasno je vidljivo da su neki nacini pozicioniranja jednostavniji od drugih te prosjecna
brzina pronalaska stoga varira. Gledaju¢i u globalu pronalaZenje traZzene stanice bit ¢e za gotovo
10% brZe kod kosih 1 okomitih linija usporedbi s vodoravnim linijjama. Sve dodatne informacije
koje se prikazuju kao Sto su geografska obiljeZja, turisticke atrakcije, drugi tranzitni sistemi 1 sl.
moraju biti smisleni i pravilno ukomponirani u dijagrama. Ukoliko su informacije dvosmislene
ili nejasne dijagrama nepotrebno postaje kompleksniji i zasi¢eniji podatcima, a ne prenosi se
zeljena informacija. KoriSteni elementi Cesto se pojasnjavaju u legendi koja mora biti
jednostavna 1 uoc€ljiva, treba grupirati informacije na smisleni nacin te ne smije dvosmisleno
prenositi informaciju. Najbolja opcija je koriStenje elemenata koji su sami po sebi jasni, ali ne
treba zanemariti to da nemaju svi iskustva s tranzitni dijagramima te da mentalne sposobnosti

svih korisnika nisu na istoj razini.
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Analizom rezultata provedenih u sklopu ovoga rada moze se zakljuciti da pozicioniranje
teksta imena stanice utjeCe na brzinu pronalaska ciljane stanice. Vremenski najbrzi rezultat
pronalaska imaju stanice koje se nalaze lijevo od kosih linija te su paralelne s dijagramom.
Dobro vrijeme pronalaska imaju i stanice koje su okomite na kose linije. Kod vodoravnih linija
vrijeme pronalaska je sporije kod pozicioniranja kada stanice zahtijevaju ve¢i razmak izmedu
sebe te je vrijeme sporije ukoliko su stanice okomite na vodoravnu liniju. Okomite linije imaju
najbrze vrijeme pronalaska kada su stanice pozicionirane s desne strane linije te su koso
pozicionirane s otklonom prema gore.

Iako je izrada tranzitnog dijagrama kompleksan proces mogu se pratiti koraci izrade koji ¢e
voditi dizajnera u njegovoj izradi. Prikupljeni podatci prikazuju se na karti grada, nakon toga se
linije pojednostavljuju i slazu na nafin da imaju $to manje nepotrebnih krizanja. Prilikom
planiranja linija u obzir se uzima kako ¢e se i ostali elementi dijagrama uklopiti. Nakon izrade
takvoga prototipa linije se prikazuju u vektorskom grafickom uredivac¢u. Osim linija dodaju se i
ostali elementi kao $to su stanice, geografska obiljezja, znamenitosti, legenda i sl. Nakon §to je
izraden dijagram provjerava se to¢nost prikazanih podataka, analizira se interakcija dijagrama s
korisnicima i po potrebi im se prilagodava i ispravlja. lzrada tranzitnog dijagrama
multidisciplinaran je proces, a njegova kvaliteta ovisit ¢e o tome koliko je dizajner upoznat sa

psihologijom, kartografijom, informacijskim dizajnom, analizom podataka i drugim poljima.
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Nacionalne i sveucilidne knjiZznice. Zavrsni radovi istovrsnih umjetni¢kih studija koji se
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umjetnicka djelatnost i visoko obrazovanje.
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