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Sazetak

SAZETAK

Odluka o izgradnji tra¢nickih sustava proteklih desetlje¢a u mnogim gradovima bila je
plod iracionalnog procesa odlucivanja, Sto je kasnije izazvalo brojne kritike izgradenih
sustava, pa i same orijentacije prema njihovoj intenzivnijoj uporabi zbog neispunjenih ciljeva
izgradnje. U Republici Hrvatskoj takoder se planira intenzivnije ukljucivanje zeljeznice u
javni gradsko-prigradski promet svih vecih gradova te je nuzno, kada je odluka ve¢ donesena,
provjeriti 1 pokusSati osigurati vecu vjerojatnost da zeljeznicki podsustav bude adekvatno i
stvarno rjeSenje problema. Podobnost Zeljeznice kao odabranog rjeSenja ovisi o nizu
unutarnjih i vanjskih ¢imbenika, a problem pritom predstavlja njihova brojnost i sloZene
meduovisnosti te ¢injenica da vaznost i utjecaj pojedinih Kriterija nisu isti u svim gradovima.
Analiza uzro¢no-posljedi¢nih utjecaja i njihovih ucinaka, pored deduktivne logike, moze biti
provedena holistickim pristupom, odnosno prikazom svih uklju¢enih ¢imbenika i kriterija u
hijerarhijskom ili mreznom sustavu sa svim mogu¢im ishodima. Uvazavaju¢i navedeno,
metoda analitickog mreznog procesa (ANP) predstavlja ucinkovit okvir za rjeSavanje ovog
slozenog pitanja. U radu je, na osnovi utvrdenih ¢imbenika o kojima ovisi razina koristenja
planiranih sustava i njihovih veza, razvijen ANP model za procjenu vaznosti pojedinih
kriterija Cije je testiranje provedeno grupnim odlu¢ivanjem ¢lanova ekspertne skupine. Na
ovaj naéin utvrdena je vaznost svih razmatranih kriterija, pri ¢emu su se kao dominantni
izdvojili: frekvencija vlakova, cijena prijevozne Kkarte i razina zaposlenosti. U pogledu
potencijala u modeliranju ponaSanja putnika, odnosno njihovog privlacenja, ako se izuzmu
oni koji zahtijevaju znacajna financijska ulaganja, kao najznacajniji kriteriji utvrdeni su
pouzdanost 1 integracija usluga. Utvrdene vaZnosti kriterija omogucuju ocjenjivanje
konkretnog projekta te je u radu razmotren plan uvodenja Zzeljeznice u gradsko-prigradski
prometa grada Rijeke kao studije slucaja. U tom cilju utvrdene su vrijednosti objektivnih
kriterija temeljem mjernih skala te subjektivnih pomocéu anketnog istraZivanja.
Objedinjavanjem dobivenih vrijednosti kriterija s njihovom vazno$¢u utvrdeno je 67 postotno
zadovoljenje kriterija uspjeSne integracije te mogucnost znacajnog povecanja vjerojatnosti
uspjeha projekta ako se ponudi usluga kojom bi korisnici bili vrlo zadovoljni u pogledu

cijene, frekvencije i integracije s postoje¢im autobusnim sustavom (oko 11 %.).

Kljucne rije€i: javni gradski promet, Zeljeznica, Analiticki mrezni proces, razina

koriStenja, Grad Rijeka.
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Summary

SUMMARY

The decision on building railway systems in the past decades was a consequence of
irrational decision-making process in many cities, which resulted in numerous complaints in
the following years aimed to the systems and their better utilization due to the unfulfilled
goals set in the construction. The Republic of Croatia has plans to include railways into urban
and suburban public transport in major cities; therefore, it is necessary, as the decision has
been made, to examine the railways, and to ensure as probable as possible to make the railway
systems become an adequate realistic solution to the problem. The compatibility of the
railways as a chosen solution depends on several internal and external factors, where the
problem is a result of their number, relations between them, and the fact that their relevance
and impact is not the same in each city. The analysis of causality and its effects, in addition to
the deduction reasoning, can be conducted by a holistic approach, as representing every
included factor and criterion in a hierarchy or network, with every possible outcome.
Considering the mentioned, the method of analytic network process (ANP) is an efficient
framework for solving this complex problem. Based on the determined factors influencing the
level of usage in the planned systems and the relationships between the factors, the ANP
model was developed in this paper to assess the importance of each criterion, with testing
conducted by group decisions among the members of the expert group. In this manner, the
relevance of every considered criterion was determined, with the following ones as dominant:
vehicle frequency, ticket pricing and the employment stage. Considering the potential for
modelling travel behaviour, i.e. attracting passengers, reliability and service integration
become dominant, if the criteria demanding significant financial investments were not
considered. The determined criterion relevance enables evaluating projects, and the plan for
integrating railways into the urban and suburban traffic in the City of Rijeka is represented in
the paper as a case study. In this purpose, the relevance of the objective criteria was
determined based on measuring standards, and subjective criteria based on a survey. By
gathering the obtained criterion values and their relevance, a 67-percent fulfilment of the
successful integration criteria was determined, with the possibility to significantly raise the
probability of project success if the offered service was acceptable to the users in terms of

pricing, frequency and integration with the existing bus network (about 11 %).

Keywords: analytic network process, City of Rijeka, level of usage, railway, urban
public transport
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Uvod

1. UvoD

Mobilnost je temelj gospodarskih i drustvenih aktivnosti, a prometni sustav ima velik i
neprocjenjiv utjecaj na prostorni i gospodarski razvoj gradova i regija, jer koli¢ina i kvaliteta
prometne infrastrukture i ucinkovitost cjelokupnog prometnog sustava utjeCe na njihovu
atraktivnost u pogledu privlacenja gospodarskih ulaganja i stanovniStva. U tom kontekstu
javni gradski promet (JGP) ima vaznu i nezaobilaznu ulogu, a njegova kvaliteta i u¢inkovitost
znacajne su odrednice kvalitete cjelokupnog prometnog sektora. U buducnosti se moze
oCekivati jo§S naglaSenija uloga gradskog prometa jer su prisutna dva globalna trenda:
urbanizacija i decentralizacija grada.

Intenzivna urbanizacija zapoceta u 20. stoljeCu nesmanjenim intenzitetom nastavlja se
1 danas te se ocekuje da ¢e do 2030. godine 60 % svjetske populacije zivjeti u urbanim
podruc¢jima. S druge strane, suvremeni gradovi prostorno obuhvacaju sve veéu povrsinu, $to
posljedi¢no uvjetuje sve vece meduudaljenosti lokacija urbanih aktivnosti koje prometni
sustav mora ucinkovito povezati. Raspon grada i stambeni obrasci dramati¢no su se
promijenili kada je automobil zamijenio nemotorizirane na¢ine prijevoza krajem 19. stoljeca.
No, oni su isto tako vrlo brzo potisnuli i Zeljeznicki prijevoz, tj. tracni¢ke sustave, §to danas
predstavlja velik problem funkcioniranja gradova i kvalitete zivota u njima.

Gradovi diljem svijeta suoCavaju se s rastom uporabe osobnih automobila koji
izazivaju prometna zaguSenja i niz drugih nepovoljnih utjecaja. Prekomjeran rast cestovnog
prometa povezan je s gubljenjem ekonomske produktivnosti, uniStavanjem okoliSa te
ogranicavanjem ili ¢ak potpunim onemogucavanjem pristupacnosti za sve gradane. Zbog toga
danas mnogi gradovi intenzivno traze rjeSenja u pogledu smanjenja ovisnosti o automobilu i
osiguravanja alternativne mobilnosti stanovniStvu.

U takvim okolnostima, a uvazavajuéi ograni¢ene mogucnosti i resurse, donedavno
zanemarivani nacini prijevoza postali su potencijalno rjeSenje te se na ulice svjetskih gradova
vracaju sustavi prijevoza bazirani na traCnicama. Posljednjih desetljeca mnogi gradovi su
implementirali urbane tra¢nicke sustave (tramvaje, metroe, sustave lake gradske i prigradske
zeljeznice) smatraju¢i ih optimalnom opcijom za poticanje koriStenja javnog prijevoza i
ostvarivanje odrzive mobilnosti rastu¢e urbane populacije. Niz motiva podupire ovaj
obnovljeni interes za tracni¢ke prijevozne sustave, kao npr. smanjenje zaguSenja prometa,
poboljsanje javnog prijevoza, bolji pristup centru grada, zastita okoliSa, smanjenje potroSnje

energije, povecanje sigurnosti, poticanje gospodarskog i stambenog razvoja itd.

Hirnig, S.: Model vrednovanja kriterija integracije zZeljeznice u javni gradsko-prigradski promet 1



Uvod

U Republici Hrvatskoj takoder postoji znacajan interes za koriStenje tra¢nickih sustava
u gradskom (prigradskom) prometu, o ¢emu su objavljeni brojni stru¢ni i znanstveni radovi i
izradene studije. Pritom se trenutno, kao najrealnija opcija, mora razmotriti mogucénost
koristenja postojecih Zeljeznickih pruga, poglavito u manjim gradovima, ¢ime se ujedno
uvazavaju iskustva i1 preporuke EU-a u pogledu prepoznavanja postojece zeljeznicke mreze
kao vaznih koridora aksijalnog razvoja, s ciljem smanjenja stalnog Sirenja grada i
osiguravanja vecée dostupnosti kolektivnog nacina prijevoza.

Brojna istrazivanja utvrdila su vrlo ograni¢enu razinu ostvarenja predvidenih utjecaja
tracnickih sustava te postojanje znacajne razlike izmedu prognoziranog i stvarnog koristenja
izgradenih sustava, ¢ime se ujedno smanjuje moguénost ostvarivanja ostalih proklamiranih
ciljeva. Studije su, takoder, postavile pitanje dosljednosti i veli¢ine do koje zapravo ulaganja u
tracniCke sustave smanjuju degradaciju okoliSa i1 poti€u gospodarski i stambeni razvoj te
utvrdile sustavno podcjenjivanje potrebnih financijskih ulaganja. Dapace, neki istrazivaci su
tvrdili da ulaganje u ovakve kapitalno zahtjevne projekte moze pogorsati cjelokupni javni
prijevoz u gradu zbog preusmjeravanja sredstava s autobusnih sustava, koji ipak prevoze
najveci broj korisnika.

U svakom slucaju istraZivanja su dokazala da pored operativo uspje$nih sustava
postoji 1 znacajan broj onih koji to nisu, te evidentno podcjenjivanje troskova i precjenjivanje
koristi, $to je potaknulo znanstvenike 1 istraZzivace da utvrde razloge i omoguce djelotvorno
planiranje buducih sustava. Navedena istrazivanja nisu u potpunosti primjenjiva u Republici
Hrvatskoj, posebice ako se razmatra moguénost uvodenja zeljeznice u javni gradski promet
manjih gradova koriStenjem postojece zeljeznicke infrastrukture. Naime, globalna istrazivanja
temeljena su na podatcima kompleksnih i obimnih sustava velikih gradova, pri ¢emu se
najcesce radilo o implementaciji novih tra¢nickih sustava u novoplaniranim koridorima. Opis
postupka planiranja, kao i utjecajnih Cimbenika pri implementaciji tra¢nickih sustava
koriStenjem postojeCe Zeljeznicke infrastrukture, mogucée je pronaci tek u manjem broju
radova koji opisuju pojedine studije slucaja. Osim toga, u navedenim istrazivanjima jasno je
utvrdeno nepostojanje unificiranog jedinstvenog rjeSenja, jer ono ovisi o lokalnim uvjetima 1
lokalnim sklonostima. U studijama i znanstvenim radovima o uvodenju tracnickih sustava u
javni gradski promet hrvatskih gradova naglasak je bio na unutarnjim ¢imbenicima, odnosno
onim pod kontrolom prijevoznog operatera, dok je podrobnija analiza vanjskih ¢imbenika u
velikoj mjeri zanemarena. S druge strane, u vecini globalnih istraZivanja utvrdeno je vece

znacenje vanjskih ¢imbenika nad kojima operater nema utjecaj, kao npr.: stambena gustoca,
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stopa zaposlenosti, BDP, reljef i dr., a s tim u vezi i postojanje jasne granice ucinkovitosti

koriStenja isklju¢ivo unutarnjih ¢imbenika za poticanje uporabe javnog gradskog prometa.
1.1.  Predmet i problem istraZivanja

Uvazavaju¢i prethodno navedeno, nastojanja znanstvenika, stru¢njaka i prometnih
planera prije svega moraju biti usmjerena k osiguravanju metodologije kvalitetnijeg planiranja
zeljeznicCkih sustava JGP-a, kako se ne bi ponovile pogreske i gradili ,,neuspjesni* sustavi.
Objektivna 1 mjerodavna ocjena planiranih sustava nije mogucéa bez razumijevanja utjecaja i
vaznosti brojnih ¢imbenika i kriterija. U cilju ispravne procjene njihove vaznosti neophodno
je utvrditi korelacijske veze jer vaznosti (znafenja, vrijednosti) pojedinog Kriterija u
konkretnom slucaju ovise o postojanju (nepostojanju) ili promjeni vrijednosti ostalih s njim
povezanih ¢imbenika. IzloZeno predstavlja problem istrazivanja.

U skladu s navedenim problemom istrazivanja definiran je i predmet istraZivanja:
Kriteriji odnosno ¢imbenici uspjeSne i odrzive integracije Zeljeznice u javni gradsko-
prigradski promet hrvatskih gradova te njihovo vrednovanje u cilju procjene opravdanosti
predlozenih projekata i povecanja izgleda za njihov uspjeh.

Problem i predmet istrazivanja odnose se na medusobno povezane objekte istrazivanja:
e razlozi i ciljevi uvodenja zeljeznice u javni gradsko-prigradski promet,
e vanjski i unutarnji ¢cimbenici koji utje¢u na broj prevezenih putnika,
e metoda vrednovanja postojece razine pojedinih ¢imbenika u lokalnim okolnostima,

e mogucénosti primjene analitickog mreznog procesa kao metode vrednovanja Kriterija.
1.2. Hipoteze i ciljevi istraZivanja

S obzirom na fokus interesa ovoga rada, a to je uvodenje usluga Zeljezni¢kog prijevoza
u javni gradsko-prigradski promet hrvatskih gradova koriStenjem postoje¢ih pruga, te s
obzirom na nedostatak i/ili neadekvatnost istraZivanja koja bi dala jasnu empirijsku potvrdu
opravdanosti ovih projekata, postavlja se pitanje na koji nain vrednovati i procijeniti
vjerojatnost uspjeha i odrzivosti planiranih sustava.

Glavni cilj istraZivanja je omoguciti pouzdanije predvidanje uspjeSnosti integracije
zeljeznice u javni gradsko-prigradski promet koriStenjem postojecih Zeljeznickih pruga, za Sto
je nuzno identificirati i vrednovati ¢imbenike koji utje€u na broj potencijalnih korisnika i

njihovu odluku o uporabi Zeljeznickog sustava.
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Glavni znanstveno-spoznajni ciljevi mogu se klasificirati na sljedeé¢i naéin:

e Istraziti sadaS$nju i buducu ulogu tra¢nic¢kih sustava u suvremenim gradovima i razloge
njihove intenzivne reafirmacije posljednjih desetljeca.

e Istraziti 1 utvrditi relevantne c¢imbenike koji utjeCu na broj prevezenih putnika
tra¢nickim sustavima.

e Utvrditi veze i meduovisnosti ¢imbenika s aspekta njihovog utjecaja na uspjeh
novoplaniranih sustava.

e Definirati mjerne skale vrijednosti ¢imbenika s ciljem njihovog vrednovanja kao
kriterija odrzive integracije zeljeznice u JGP, prilagodene i primjenjive u Republici
Hrvatskoyj.

e Oblikovati model kojem je svrha utvrdivanje vaznosti pojedinih kriterija s obzirom na
njihove stvarne vrijednosti u konkretnom projektu.

e Testirati model veza i odnosa izmedu ¢imbenika na odabranoj studiji slucaja te u tu
svrhu provesti anketno istrazivanje i ekspertnu procjenu.

Postoji suglasnost o potrebi uvodenja zeljeznice u JGP hrvatskih gradova koristenjem
postojecih pruga. Na teorijskoj razini definirani su razlozi uvodenja, odnosno posredno i
odredeni broj ¢imbenika koji opravdavaju ove projekte, no vrlo su oskudna ili potpuno
izostala istrazivanja vrednovanja ovih ¢imbenika u odnosu na uspjeh konkretnog projekta. U
tom smislu, pragmatiéni ciljevi ovoga istrazivanja ogledaju se u namjeri prepoznavanja
kljucnih kriterija odrZive integracije Zeljeznice u JGP 1 moguénosti njihovog vrednovanja od
strane svih ukljuCenih aktera (planera, operatera, grada itd.), a sve s ciljem povecavanja
izgleda za uspjeh projekta u operativnom koriStenju.

Slijedom ovako utvrdenog predmeta i ciljeva istrazivanja, postavljena je temeljna
hipoteza: moguce je utvrditi Kriterije koji utjeCu na uspjesnost integracije zeljeznice u javni
gradski promet, a njihovu vaznost i utjecaj na uspjeh projekta moguce je vrednovati
modeliranjem njihovih sloZenih meduovisnosti s aspekta ocekivane razine koriStenja
planiranog sustava.

Kako bi se eksplicitno odredio smjer istrazivanja, postavljene su i dvije pomocne
hipoteze:
« PHi: moguée je identificirati 1 utvrditi meduovisnost c¢imbenika koriStenja

novoimplementiranih tra¢ni¢nih sustava.

« PH,: moguce je meduovisnost pojedinih kriterija, u cilju vrednovanja, modelirati
alatima AHP/ANP.
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1.3.  Znanstvene metode istraZivanja

Ovaj se doktorski rad sastoji od teorijskog i empirijskog dijela. Teorijski dio rada ¢ine
kljuéne teorijske spoznaje i dosadasnja empirijska vrednovanja navedenog problema
istrazivanja te predstavlja ishod izucavanja znanstvenih i1 stru¢nih djela objavljenih u
knjigama, znanstvenim i stru¢nim c¢asopisima, zbornicima te drugoj dostupnoj literaturi.
Iznesena saznanja i vlastiti zakljucci temeljeni su na analizi prikupljene literature, pri cemu su
koriStene sljedeCe metode znanstveno-istrazivackog rada: metoda kompilacije (postupak
preuzimanja tudih rezultata znanstveno-istrazivackog rada, odnosno tudih opazanja, stavova,
zakljucaka i spoznaja); komparacije (postupak usporedivanja istih ili srodnih ¢injenica,
pojava, procesa i odnosa, odnosno utvrdivanje njihove sli¢nosti i razlika u njihovom
ponasanju 1 intenzitetu); deskripcije (postupak jednostavnog opisivanja ili ocrtavanja
Cinjenica, procesa i predmeta te njihovih odnosa i veza); Kklasifikacije (postupak sustavne
podjele op¢eg pojma na posebne koje taj pojam obuhvaca); metoda analize i sinteze (postupak
raS¢lanjivanja slozenih pojmova, sudova i zakljuc¢aka na njihove jednostavnije sastavne
dijelove odnosno postupak povezivanja jednostavnih tvrdnji u sloZenije i opéenitije tvrdnje,
zakljucke 1 modele); metoda generalizacije i specijalizacije (postupak kojim se od jednog
posebnog pojma dolazi do opcenitijeg (zakljucka), odnosno od opéeg pojma do novog (uzeg)
pojma); metoda indukcije i dedukcije (postupak uopéavanja, formiranja zakonitosti i spoznaje
novih ¢injenica na temelju pojedinac¢nih Cinjenica i saznanja, odnosno izvodenje pojedinacnih
sudova, zakljucaka i tvrdnji, otkrivanje spoznaja ili dokazivanje novih €injenica na temelju
op¢ih sudova ili op¢ih logi¢kih obiljezja izmedu pojmova); metoda apstrakcije i
konkretizacije (postupci kojima se odvajaju nebitni, a isticu bitni elementi predmeta
istraZivanja).

Empirijski dio ovoga istrazivanja temelji se na kombiniranom kvalitativno
kvantitativnom, holistickom istrazivaCckom pristupu. Pritom je u skladu s hipotezom
istrazivanja koriStena metoda modeliranja (postupak generiranja znakovnog sustava (modela)
koji zamjenjuje stvarnu pojavu radi istraZivanja). U radu je model kreiran koriStenjem
analitickog mreznog procesa (ANP metoda), za §to je bilo nuzno koristiti znanje eksperata te
je koriStena delfi metoda (predvidanje 1 prognoziranje na temelju prikupljanja misljenja,
odnosno znanja priznatih i afirmiranih eksperata) i metoda intervjuiranja (poseban oblik
razgovora s ciljem prikupljanja podataka i informacija u znanstvene svrhe). Prikupljeno
znanje eksperata opisano je matricama (matematicka metoda). U razmatranoj studiji slucaja

(metoda odnosno postupak kojim se izuCava neki pojedinacni slucaj iz odredenog
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znanstvenog podrucja) koriStena ja metoda anketiranja (postupak kojim se na temelju
anketnog upitnika istrazuju i prikupljaju podatci, informacije, stavovi i misljenja o predmetu
istrazivanja) te statisticka metoda (istrazivanje masovnih pojava s pomocu broj¢anog

izrazavanja).
1.4.  Znanstveni doprinos

Temeljem odredenog cilja, postavljenih hipoteza te metodologije istrazivanja ocekuju
se sljedeci znanstveni doprinosi u znanstvenom podrucju tehnic¢kih znanosti, polju tehnologija
prometa i transport:

« na teorijskoj razini, identificiranje i vrednovanje utjecajnih ¢imbenika o kojima ovisi
uspjesna integracija Zeljeznice u javni gradsko-prigradski promet na postoje¢im trasama
pruga,

« na aplikativnoj razini, razvoj modela koji ¢e posluziti prometnim planerima kao
smjernice u planiranju optimalnog i odrzivog nacina ukljucivanja zeljeznice u javni
gradski prijevoz, odnosno za eliminiranje pogresnih procjena koje bi vodile prema

neuspjehu projekta.
1.5.  ObrazloZenje strukture rada

Ovaj doktorski rad sastoji se od Sest medusobno povezanih poglavlja. Detaljnije
obrazloZenje svakog daje se u nastavku.

U UVODU, koji predstavlja prvo poglavlje, definirani su i objasnjeni problem i
predmet istrazivanja, postavljeni su cilj 1 polazne hipoteze istrazivanja, navedene su
znanstvene metode koje su koriStene pri istraZivanju, analizi 1 prezentaciji rezultata te
navedeni ocekivani znanstveni doprinosi. U posljednjem dijelu ovog poglavlja izlaze se
sadrzajna struktura rada.

U drugom poglavlju, pod naslovom ULOGA 1 ZNACENJE TRACNICKIH
SUSTAVA U RAZVOJU SUVREMENIH GRADOVA, sustavnom analizom znanstvene i
strune literature istraZzuje se sadasnja i buduca ulogu tracni¢kih sustava u suvremenim
gradovima te razlozi i uspjeSnost njihove intenzivne reafirmacije posljednjih desetljeca. Ovaj
dio sastoji se od cCetiri potpoglavlja. Prvo potpoglavlje Suovisnost gradova i prometa ima za
cilj predstaviti problematiku prometa u gradovima kao, zbog globalnog procesa urbanizacije,
jedno od najvaznijih podrucja interesa i zadataka prometne struke u buduénosti. Problemi s
kojim se pritom susreCu prometni stru¢njaci sistematizirani su u drugom potpoglavlju pod

naslovom Problem prometa u gradovima. U trecem potpoglavlju, Reafirmacija tra¢nickih
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sustava u javnom gradskom prometu, razmatra se globalni trend intenzivne izgradnje i
primjene tracnic¢kih sustava kao odgovora na uocene probleme osiguranja odrzive mobilnosti
gradskog stanovniStva. U zakljutnom potpoglavlju Uspjeh ,,novih* tracnickih sustava
razmatraju se neispunjavanja predvidenih u¢inaka novoimplementiranih sustava, iz Cega je
proizasSao i problem istrazivanja u ovom radu.

KRITERII RAZINE KORISTENJA TRACNICKIH SUSTAVA 1 NJIHOVE
MEDUOVISNOSTI naslov je tre¢eg poglavlja. U prvom potpoglavlju Cimbenici odrZive
integracije Zeljeznice u javni gradski promet provedena je sustavna analiza znanstvene i
stru¢ne literature s ciljem utvrdivanja ¢imbenika o kojima moze ovisiti uspje$nost integracije
zeljeznice u javni gradski promet prema sljede¢im aspektima: Cimbenici koji utjedu na
koritenje javnog gradskog prometa koristenja javnog gradskog prometa, Cimbenici
koriStenja Zeljezni¢kih sustava, Rezultati provedenih studija slu¢aja, Cimbenici izbora nac¢ina
putovanja. U nastavku je razmatran utjecaj svakog pojedinog ¢imbenika kao Kriterija za
postizanje odgovarajuce razine koristenja tra¢nickih sustava, $to je temeljna pretpostavka
uspjesSnog ostvarivanja ostalih pretpostavljenih ciljeva i u¢inaka njihove integracije u javni
gradski promet. Osim toga, definirane su meduovisnosti izmedu pojedinih Kriterija u smislu
utjecaja promjene veli¢ine jednog Kriterija na veli¢inu i znacenje drugih s njim povezanih
kriterija. Razmatranje je provedeno grupiranjem Kkriterija u kategorije kroz sljedeca
potpoglavlja: Znacajke pruge i opsluzivanog podruéja (kriteriji gustoca stanovniStva grada,
broj stanovnika u koridoru, regionalno zna¢enje grada, gospodarska, drustvena i maloprodajna
atraktivnost koridora, orijentiranost prema centru, pjeSacke zone, dostupnost stajalisSta, klima 1
reljef i Park & Ride objekti), Socioekonomski kriteriji (spol i dob, prihodi i razina
motorizacije), Vjerojatnost koriStenja sustava (kvalitativne i kvantitativne znacajke usluge,
troSkovi putovanja, subvencije, dostupnost parkirnog mjesta i cijena goriva) i Poticajne
mjere (integracija usluga i marketing).

Naslov cetvrtog poglavlja je  VREDNOVANJE KRITERNA INTEGRACIE
ZELJEZNICE U JAVNI GRADSKO-PRIGRADSKI PROMET. U uvodnom potpoglavliju,
ViSekriterijsko odlucdivanje, odrziva integracija zeljeznice u JGP je predstavljena, definirana
i opisana kao problem visekriterijskog odlucivanja, pri ¢emu je posebno vazno ispravno
vrednovanje relevantnosti pojedinih c¢imbenika odnosno kriterija. Sljedece potpoglavlje,
Odabir metode evaluacije, obrazlaze razloge odabira i primjenjivosti ANP metode za
vrednovanje kriterija koji utjeCu na ocekivanu razinu koriStenja planiranih sustava, a
temeljeno na uocenim prednostima u odnosu na druge razmatrane metode, poglavito analiticki

hijerarhijski proces. Potpoglavlje Analiticki mrezni proces (ANP metoda) sadrzi
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metodoloski i matematicki opis ANP metode, a u potpoglavlju Vrednovanje vazZnosti
¢imbenika ANP metodom razvijen je, uz potporu alata Super Decisions, model ¢ije je
testiranje provedeno grupnim odlucivanjem eksperata.

Moguénost prakticne primjene modela i dobivenih rezultata razmatra se u petom
poglavlju METODOLOGIJA VREDNOVANJA PROJEKTA — STUDIJA SLUCAJA
RIJEKA. U prvom potpoglavlju Rijecka gradsko-prigradska Zeljeznica predstavljena je
spomenute ideja kao strateska odrednica grada, a u drugom, Opis postojecih i planiranih
infrastrukturnih preduvjeta, prezentiran je okvirni plan dogradnje postojece infrastrukture
za realizaciju ovog projekta. S ciljem odredivanja ulaznih podataka za model provedena je
detaljna analiza vrijednosti razmatranih kriterija u ovoj studiji slucaja. U potpoglavlju
Odredivanje vrijednosti objektivnih Kkriterija kreirane su mjerne skale na temelju kojih je
pridruZena ocjena vrijednosti pojedinom kriteriju. Vrijednosti subjektivnih kriterija dobivene
su iz provedenog anketnog istraZivanja koje je opisano u potpoglavlju Odredivanje
vrijednosti subjektivnih kriterija. Konac¢ni rezultat dobiven zdruzivanjem ovako dobivenih
vrijednosti kriterija s njihovom vazno$¢u dobivenim u poglavlju cetiri, odnosno konacna
ocjena podobnosti i vjerojatnosti uspjeha razmatranog projekta prezentirana je u potpoglavlju
Vrednovanje projekta.

ZAKLJUCAK je zavréni dio ovog doktorskog rada. U njemu se sazeto prikazuju
ukupni rezultati teorijskog i terenskog istrazivanja te izlazu kljuéni teorijski i aplikativni
doprinosi. Na kraju se opisuju potencijalna ograni¢enja ovoga istrazivanja i daju smjernice za
buduca znanstvena istraZivanja.

Pored formalne strukture doktorskog rada, na kraju rada nalaze se popisi citirane
literature, kratica i akronima, grafikona, tablica, slika, dijagrama i priloga. Nakon navedenih

popisa nalaze se prilozi rada, zZivotopis 1 popis objavljenih radova autora.
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2. ULOGA I ZNACENJE TRACNICKIH SUSTAVA U RAZVOJU
SUVREMENIH GRADOVA

Sadas$nji 1 bududi znacaj kao i1 potrebu integracije Zeljeznice u javni gradski promet
nije moguée razumjeti bez razumijevanja Sireg konteksta, odnosno ocekivanog razvoja
gradova, prate¢eg problema osiguranja mobilnosti 1 potrebe odrzivog razvoja.

Aktualnost znanstvenih 1 struc¢nih istrazivanja mogucnosti i nacina koriStenja na
zeljeznickoj tehnologiji temeljenih sustava javnog prijevoza putnika u gradskom i
prigradskom prometu jamce dva usko povezana globalna trenda: urbanizacija i odrzivi razvoj.
Ujedinjeni narodi su nakon Konferencije o okolisu (Stocholm, 1972.) 1976. godine
organizirali prvu Konferenciju o gradovima i naseljima (Habitat), ¢ije je glavno obiljezje bilo
upozorenje na globalni znacaj i probleme naseljenog prostora. Tadasnja ocjena globalnih
procesa koji su ukazivali na eksploziju stanovnis§tva i neminovnost ¢injenice da ¢e uskoro
vec¢ina stanovnistva Zemlje zivjeti u gradovima potvrdena je na konferencijama koje ¢e
uslijediti kao nezaustavljiv proces. Navedeno je rezultiralo ,,Habitat Agendom* globalnim
planom unapredenja stanja gradova i naselja te stanovanja u pogledu smanjenja siromastva i
promicanja odrzivog razvitka. U tom kontekstu promet, odnosno osiguravanje mobilnosti
stanovnicima gradova, predstavlja problem, ali ujedno i temeljnu pretpostavku njihovog
razvoja i odrzivosti. Pritom tranicki sustavi imaju izrazito vaznu ulogu zbog karakteristika
masovnosti 1 ograni¢enog utjecaja na okolis, ako se uvazi sadasnji stupanj razvoja prometnih
tehnika i tehnologija.

Navedeno, kao i1 niz drugih motiva, npr: smanjenje zaguSenja prometa, opce
poboljSanje javnog prijevoza, bolji pristup centru grada, ocuvanje okoliSa, poticanje
gospodarskih aktivnosti, razvoj stambenih naselja i dr. poduprlo je obnovljeni interes za
zeljeznickim prijevoznim sustavima u svijetu. Taj ,,novi val® uporabe trac¢nickih sustava u
masovnom prijevozu putnika u urbanom prostoru prisutan je ve¢ Cetiri desetljeca. Pritom se
moze govoriti o velikom povratku, jer su tracnicki sustavi, poglavito tramvaji, i8¢ezli s
povrsina vecine svjetskih gradova, dok u posljednje vrijeme upravo lake gradske Zeljeznice
(moderni tramvaji) dominiraju medu novootvorenim sustavima javnog prijevoza.

Ipak, u znanstvenim i istrazivackim krugovima razvila se znacajna rasprava jesu li ovi
sustavi ispunili o¢ekivanja i ostvarili proklamirane ciljeve. Ne ulaze¢i u ocjenu argumenta
zagovornika ili osporavatelja intenzivnijeg uvodenja Zzeljeznice u javni gradski promet,
razvidna je potreba viSe znanstvenog 1 mjerljivog planiranja razvoja 1 uvodenja ovih sustava u

buduénosti. Naime, ,,protivnici Zeljeznice ne osporavaju sustav kao takav, ve¢ njegove

Hirnig, S.: Model vrednovanja kriterija integracije zZeljeznice u javni gradsko-prigradski promet 9



Uloga i znacenje tracnickih sustava u razvoju suvremenih gradova

pridonose u odnosu na uloZena financijska sredstva, §to je u konacnici usmjereno ka

odgovornijem planiranju u smislu izbjegavanja neselektivnog i neefikasnog ulaganja.
2.1.  Suovisnost gradova i prometa

Bitan razlog postojanja gradova njihova je sposobnost pruzanja mogucénosti za ljudske
interakcije, Sto je fundamentalna ljudska osobina kao sklonost zadovoljstvu u raspravi i
razmjeni ideja s drugima. Prema Tarru et al. ,,znanstvenici se slazu da su se gradovi razvili
kako bi se olaksala ljudska komunikacija, a Webber tvrdi da je povijest rasta grada, u sustini,
povijest ¢ovjekove gorljive potrage za jednostavnoSc¢u ljudske interakcije* (Bertolini, 1999.,
str. 90), ,,... a kako je udaljenost prepreka za takve interakcije, gradovi su idealna institucija
za razvoj drustvenih kontakta“ (Fujita & Thisse, 2002., str. 9). S druge strane, udaljenost se
svladava nekim oblikom prometa, odnosno promet osigurava mogucnost interakcije, $to
uvjetuje usku povezanost izmedu prometa i razvoja grada u pogledu njegove veli¢ine i forme.
Odnosno, kako to navode Creemers et al. ,,Danas, znacaj prijevoza kao jednog od klju¢nih
preduvjeta bilo kojeg modernog drustva ne moze biti zanemaren. Uostalom, prijevoz
omogucéuje ljudima da dosegnu usluge, odrzavanje kontakata i socijalne interakcije*
(Creemers et al., 2012., str. 30).

Nadalje, smatra se da je klju¢nu ulogu u formiranju velikih gradova imala proizvodnja
zbog ekonomije obujma 1 povezanosti sa specificnim segmentima usluZnog sektora
(Fafchamps & Shilpi, 2003., str. 1). Pritom sam znacaj i ulogu prometa u proizvodnji roba,
odnosno u gospodarstvu, nije potrebno posebno dokazivati, jer, kako to kaze Cavrak,
Lwpozitivna korelacija prometa i ukupnoga gospodarskog razvoja odavna je ve¢ dokazana u
ekonomskoj teoriji i praksi““ (Cavrak, 2003., str. 331). Prema tome, upravo bliska veza izmedu
prometa i gospodarstva opravdava postojanje gradova i potice njihov rast i razvoj, gdje blizina
postaje prednost u obavljanju gospodarskih aktivnosti. Ove prednosti ¢esto Se nazivaju
,ekonomija aglomeracija", a odnose se na lociranje aktivnosti (klastera) jednih pokraj drugih
radi koriStenja zajedni¢ke infrastrukture i usluga (Rodrigue et al., 2009, str. 90). A opet,
upravo troskovi prijevoza jedan su od glavnih razloga za aglomeraciju gospodarstva, jer su
uvijek znacajni, a blizina ih smanjuje.

Nedvojbeno, osnivanje, formiranje i rast gradova kroz povijest rezultat je interakcije
navedenih i mnogih drugih ¢imbenika, ali se ipak moze tvrditi da je prijevoz bio jedan od
glavnih faktora ili, kako je to lijepo receno —,,gradovi i promet razvili su se ruku pod ruku od
najranijih velikih ljudskih naselja“ (OECD & ECMT, 2007., str. 5). A tako je i danas, u srcu
moderne gospodarske aktivnosti je trgovina, ljudi prodaju radnu snagu i ideje, kupuju robu i
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usluge, tvrtke medusobno trguju tehnologijom, stru¢no$c¢u, financijskim sposobnostima,
upravnim funkcijama, poluproizvodima i mnogim drugim stvarima medusobno 1 s
pojedincima. Svi ti poslovi podrazumijevaju komunikaciju, a vecina zahtijeva prijevoz roba i
osoba na posao, u kupovinu ili mjesta rekreacije. ,,Stoga je posteno reci da je prijevoz u
sredistu gospodarske aktivnosti* (Small & Verhoef, 2007., str. 1).

Mobilnost je temelj gospodarskih i drustvenih aktivnosti, a promet ima velik i
neprocjenjiv utjecaj na prostorni i gospodarski razvoj gradova i regija, jer koli¢ina i kvaliteta
prometne infrastrukture i ucinkovitost cjelokupnog prometnog sustava utjeCe na njihovu
atraktivnost u pogledu privlacenja gospodarskih ulaganja i stanovnistva. No, gradovi su danas
suoceni s brojnim problemima proizaslim iz prometnog sustava koji ¢esto nije u stanju pruziti
ucinkovit prijevoz i istodobno osigurati dobru kvalitetu Zivota.

U buduénost ¢e uloga i znacaj prometa u razvoju i funkcioniranju grada biti joS§
naglaseniji, jer su prisutna dva trenda: urbanizacija i decentralizacija grada. ,,20. stoljece
nedvojbeno je stoljece urbanizacije, sto dokazuju cinjenice da je njegovim pocetkom u svijetu
bilo svega 16 gradova s vise od milijun stanovnika a godine 2000. priblizno 550. Za dodatnu
ilustraciju smjera promjena mogu posluziti i sljedeci pokazatelji: na pocetku 19. stoljec¢a udio
gradskog stanovnistva u svijetu iznosio je 3 %, na pocetku 20. stolje¢a 14 %, a na pocetku 21.
stoljeca priblizno 50 %* (Rogic Lugari¢, 2010., str. 684). ,,Do 2030. godine 60 % svjetske
populacije Zivjet ¢e u urbanim podrucjima, odnosno vise od 5 milijardi ljudi“ (Dociu &
Dunarintu, 2012., str. 48).

Danas jo§ postoje znacajne razlike izmedu udjela urbanog stanovni$tva u razvijenim
zemljama i zemljama u razvoju. U razvijenim zemljama Europe, Japanu, Australiji i Sjevernoj
Americi taj udio se krece oko 80 % (npr. Island 97 %, lzrael 90 %, Japan oko 80 %, Danska i
Australija 85 %). S druge strane, u vecini zemljama Azije, Afrike i Juzne Amerike udio
urbanog stanovnistva je u prosjeku 35 % (Graovac Matassi, 2004.). No, u nerazvijenom
svijetu urbana populacija raste po mnogo vecoj stopi nego u ruralnim dijelovima; procjenjuje
se da se godisnje vise od 60 milijuna ljudi seli iz ruralnih u urbana podrucja (Afri¢, 2002., str.
580). Tako se, npr., urbano stanovnistvo u Kini povecalo s 332 milijuna u 1993. godini na 607
milijuna u 2008. godini, a razina urbanizacije s 28 posto na 46 % i procjenjuje se da ¢e do
2020. godine biti 58 - 60 % (Lu, 2009., str. 7). Prema procjenama Ujedinjenih naroda do
2025. godine vise od tri petine stanovnika svijeta bit ¢e u gradovima.

Iz navedenog moze se zakljuciti kako ¢e upravo problematika prometa u gradovima
biti jedno od najvaznijih podrucja interesa i zadataka prometne struke. Jednostavno, ako ce

veéina stanovniStva Zivjeti u gradovima fokus mora biti stavljen na osiguranje njihove
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mobilnosti. Pritom suvremeni trendovi razvoja gradova ne idu u prilog olakSavanju ovog
zadatka. Naime, prostorno su gradovi sve veci a stanovniStvo sve rasprSenije, S$to stavlja
dodatne zahtjeve i predstavlja problem pred prometni sustav.

U predindustrijskom dobu prometna i komunikacijska tehnologija je za prevladavanje
vecih udaljenosti zahtijevala toliko vremena da su se prakticki sve stalne ljudske interakcije
morale smjestiti unutar raspona pjesacenja, sto je rezultiralo fizickom koncentracijom mjesta
prebivalista, rada i razmjene, odnosno gradovima visoke gustoée i kompaktnih urbanih oblika.
A onda se sve promijenilo industrijskom revolucijom koja je donijela moderne oblike
prijevoza i komunikacija ponudivs$i ljudskim bi¢ima mogucénosti interakcije i djelovanja na
veéim udaljenostima. Drugim rijecima, stalna fizi¢ka blizina viSe nije bila potrebna za mnoge
urbane aktivnosti. ,,Povijesno gledano, raspon grada i stambeni obrasci dramaticno su se
promijenili na kraju devetnaestog stoljeca kada su Zeljeznicki prijevoz i kasnije automobili
zamijenili nemotorizirane nacina prijevoza* (Israel & Cohen-Blankshtain, 2010., str. 524).
Tada je zapoCeo proces decentralizacije grada koji je jos u tijeku. Bertolini nalazi dokaze
ovog trenda u skupu empirijskih nalaza s iznimno jakom pravilnosti diljem zemalja i gradova
(Bertolini, 1999, str. 90):

e gradsko stanovnistvo postalo je vise decentralizirano zbog ucinaka poveéanja prihoda i
pobolj$anja u nac¢inima prijevoza;

e industrija je privucena autocestama i posebnim objektima, kao Sto su zrac¢ne luke, a ne
srediSnjom lokacijom;

e zaposljavanje pokazuje izrazitu tendenciju decentralizacije;

e razvoj prema periferiji pokreéu nize cijene zemljista i nizi troskovi razvoja u kombinaciji
s velikom dostupno$¢u motoriziranih nacina prijevoza.

U svakom slucaju, univerzalni zakljucak je da gradsko stanovniStvo postaje
decentralizirano (gradijenti gustoce stanovniStva postaju ravniji) zbog utjecaja povecanja
prihoda (promicanje potro$nje kucanstava) i pobolj$anja prometnih izvedbi (veée brzine i nizi
troskovi u odnosu na prihode) (Ingram, 1997., str. 5). I drugi autori slicno zakljuéuju - ,,mozZe

se re¢i da danas gradsko Sirenje zastupa ,,urban sprawl model*“ odnosno obrazac niske

! engl. urban sprawl je neplanirano, nekontrolirano 3irenje urbanog razvoja u podrudja
koja granice s rubom velikog grada. Pojam se takoder koristi i za oznacavanje ekspanzivnog,
brzog i ponekad bezobzirnog rasta Sireg metropolitanskog podrucja preko velikog podrucja.
Urbani ,,sprawl karakterizira nekoliko uzoraka uporabe zemljiSta kao Sto su zoniranje za
jednu uporabu (komercijalno, stambeno, industrijsko), zajednice ovisne o automobilima,
uporaba zemljiSta niske gustoce, ali ve€eg razmjera razvoja od starih ustanovljenih podrucja
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gustoce koji je potican kulturnim promjenama i porastom u razini dohotka*. (Garcia-
Palomares, 2010., str. 198). "Najveci porast stanovnistva nalazi se u ruralnim podru¢jima
naselja ne previSe daleko od aglomeracije (Heilemann & Kemming, 2002., str. 2).
Povezujuéi proces decentralizacije grada s prethodno obrazlozenim (i o¢ekivanim) procesom
urbanizacije u pogledu planiranja prometa, posebno je vazan Ingramov zakljucak: ,,Rast broja
stanovnika u velikim gradovima obi¢no neée povecati gustocu stanovniStva u podrucjima
visoke gustoce, ali promic¢e koncentraciju na manje razvijenim podrucjima i Sirenje na
rubovima gradova‘“ (Ingram, 1997., str. 5). Prema tome, gradovi ¢e zauzimati sve veéi prostor
s potencijalno sve ve¢im udaljenostima pojedinih aktivnosti i samim tim zahtijevati u¢inkovit
prometni sustav.

No, gradovi su ve¢ danas gradovi suocCeni s velikim problemima u osiguranju
mobilnosti stanovniStva na odrZiv na¢in. Odnosno, postoje brojni problemi funkcioniranja i
opstanka gradova kao mjesta ugodnih za zivot njegovih stanovnika, a koji proizlaze iz

postojeeg prometnog sustava.
2.2.  Problem prometa u gradovima

Promet je, povijesno gledano, imao izravan utjecaj na razvoj i oblik gradova sukladno
trenutnim tehnickim i tehnoloskim dostignué¢ima, odnosno svaka promjena u transportnoj
tehnologiji dopustila je (omogucila) Sirenje grada. U tom kontekstu 19. stolje¢e donijelo je
dramati¢ne promjene zbog revolucionarnih zbivanja u tehnologiji prijevoza koja su imala
velik utjecajem na oblik i obiljezja gradova. Pritom je napredak u povecanju mobilnosti donio
mnoge prednosti, ali 1 ozbiljne probleme, osobito u pogorSanju pogodnosti za zivot i
odrzivosti (Vuci¢, 2008.); (§tefanéié, 2008.). Ili, kako to kazu Stefanéi¢ et al., ,trenutna treéa
povijesna faza meduodnosa prometa i grada (dominacije prometa nad gradom) pokazuje sve
negativne ucinke prometa, kao $to su buka, zagadenje zraka, vizualni utjecaj, ugrozavanje
zivota 1 odredenih tjelesnih organa, te u ekstremnim slucajevima cak 1 fizi€ko oStecenje
zgrada i drugih elemenata urbane sredine® (gtefanéié et al., 2005., str. 129). Premzl definira

sljede¢e mogucée scenarije koji proizlaze iz medusobno poticanog rasta veli¢ine grada i

(Sire ceste, vece trgovine s ogromnim parkiraliStima) te nedostatak raznolikosti u izgledu,
ponekad stvarajuci osjecaj jednoli¢nog urbanog okolisa [Glosar klju¢nih izraza koriStenih u
politikama prostornog razvoja u Europi, Europska konferencija ministara nadleznih za
prostorno/regionalno planiranje (CEMAT, 2007.) European Environment Agency (EEA) je
opisala ,,urban sprawl®“ kao fizicki uzorak urbanog razvoja koji obiljezava niska gustoca
stanovanja zbog ekspanzije velikih gradskih podrucja pod trziSnim uvjetima, uglavnom u
okolne poljoprivredne povrsine.
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koli¢ine prometa: viSi troSkovi prijevoza, prometna zagusSenja i povecano oneciscenje.
(Premzl, 2000., str. 311).

Neosporno je da su gradovi danas suoceni s brojnim problemima, od kojih mnogi
proizlaze iz samog prometnog sustava kao prepreke za pruzanje ucinkovitog prijevoza, uz
istodobno osiguravanje dobre kvalitete Zivota. Ovi problemi mogu se kategorizirati u pet
sirokih podrucja: koristenje zemljista, zaguSenja, ovisnost o automobilu, okoli$ i druga pitanja
(Zavitsas et al., 2010., str. 5). Sli¢nu podjelu u kategorije daje i Stefangi¢ — ,,Problem
gradskog prijevoza je skup medusobno povezanih problema Kkoji se mogu razvrstati u tri
glavne kategorije: zaguSenost, mobilnost, vanjski utjecaji (zauzimanje povrsinskog prostora,
prometne nezgode, potro$nja energije, ekoloski utjecaji)* (Stefan¢i¢ et al., 2003., str. 190).

No, neovisno o autorima i razli¢itim kriterijima podjele problema vrlo je znakovito da
razvoj 1 koriStenje Zeljeznickih sustava predstavlja veoma ucinkovit odgovor na veéinu

prepoznatih i navedenih problema.
2.2.1. Koristenje zemljista

Mobilnost stanovnika grada, osobito u obliku motoriziranog prometa, zahtijeva velike
povrSine zemljiSta, §to u suvremenom svijetu predstavlja veli problem. Od ranih 1960-ih
paradigma planiranja gradskog prometa i koriStenje zemljiSta promijenila se iz temelja.
,,Ranija vizije modernih gradova dala je privathom automobilu istaknutu ulogu u gradskom
prijevozu, $to je dovelo do proSirenja autocestovne mreze koja presijeca urbani krajolik 1
posluzuje uglavnom monofunkcionalne gradske cetvrti, dok reorijentacija stavlja mnogo vece
usredotoCenje na javni prijevoz i pjeSacenje” (Petersen, 2004., str. 4). Danas planeri diljem
svijeta znaju da mobilnost temeljena na automobilima u gradu nije odrziv razvojni put, niti s
obzirom na urbane funkcije, niti za okolis.

Dapace, suvremeni trendovi u planiranju razvoja grada objedinjuju promis$ljanje o
integraciji koristenja zemljista i prijevoznih funkcija u smislu prometu usmjerenog razvoja.
,, Tranzitu-orijentirani razvoj (engl. TOD - Transit Oriented Development) nastao je kao jedno
od mogucih rjeSenja za odrzivi prijevoz u gradovima, s pristalicama koje tvrde da on moze
pomo¢i u preoblikovanju kvalitete i oblika urbanog rasta u smjeru poboljSanja dostupnosti i
mobilnosti, pjeSacima primjerenog okruzenja, povecanoj odrzivosti 1 potencijalno vecem
stupnju ljudske interakcije* [(Mu & Jong, 2012., str. 236). prema Curtis et al., 2009.]. Drugim
rije¢ima, to je model promicanja javnog prijevoza u gradovima kroz integriranje prometa s

koriStenjem zemljiSta, pri cemu bi upravo tracnicki sustavi trebali imati vaznu ulogu.
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Odnos prometa i koriStenja zemljista je dvosmjeran. S jedne strane promet utjece na
prirodu samog urbanog podrucja, budué¢i da gospodarski subjekti ne bi imali razloga da se
lociraju blizu jedan drugome kada ne bi bilo troSkovne komponente prijevoza. Osim toga,
nacin koristenja zemljiSta na pojedinim lokacijama, vrsta i gusto¢u zgrada i aktivnosti koje se
odvijaju u tom prostoru, kao jedan od najvaznijih faktora odreduju prometna rjesenja. S druge
strane, osiguranje prijevoza moze biti izazov za odredeni nacin koriStenja zemljiSta, ovisno o
njegovim obiljezjima. Naime, u gradskom podrucju s visokim zgradama, odnosno velikom
koncentracijom moze biti teSko osigurati uc¢inkovit prijevoz i infrastrukturu uz osiguravanje
visoke razine kvalitete Zivota.

Zeljezni¢ki sustavi u ovom kontekstu imaju niz prednosti, jer s jedne strane, zbog
fiksnosti (stalnosti) infrastrukture mogu podi¢i atraktivnost lokacije i privuci korisnike na
manje razvijena podrucja i time usmyjeriti razvoj grada, dok s druge strane, zbog moguénosti
masovnog prijevoza mogu ucinkovito opsluzivati lokacije visoke koncentracije stanovnistva.
Pritom svakako nije nevazna Cinjenica da je potreba za povrSinom zemljiSta u ZeljezniCkom
prometu 9,5 puta manja nego u cestovnom prometu ili gotovo nikakva u slu¢aju podzemnih
sustava (Golubi¢, 1999., str. 115).

2.2.2. ZaguSenje

Do zaguSenja dolazi kada prijevozna potraznja premaSuje opskrbu prijevozom u
odredenom dijelu prometnog sustava. U takvim okolnostima svako vozilo ometa pokretljivost
drugih. ZaguSenja su danas postala jedan od najvaznijih aspekata suvremenog zivota u
velikim gradovima. Odnosno, mozda je bolje reéi, posasti suvremenog Zivota, jer, kako to
kazu Arnott 1 Small, ,,vrijeme koje provedemo zarobljeni u prometu, za mnoge od nas, nije
samo izgubljeno nego i jadno potroSeno” (Arnott & Small, 1994., str. 446). Dimenzija
problema moZe se razumjeti uvaZavanjem podataka po kojima se jedna tre¢ina svih
automobilskih putovanja odvija pod zakréenim uvjetima s prosjecnom brzinom koja je
polovica vrijednosti slobodnog protoka (Zavitsas et al., 2010., str. 11). Odnosno, prosje¢na
brzina putovanja automobilom svega je 10 - 15 km/h u gradovima kao $to su London, Pariz,
Tokyo, Jakarta, Teheran ili Mexico, sa sliénim vrijednostima u gotovo svim drugim
gradovima svijeta koji su suoceni S teSkim zaguSenjima na cestama (Mohan, 2009., str. 4).

Arnott i Small dali su procjenu ekonomskog aspekta zaguSenja za 39 americkih
velegrada na 48 milijjardi dolara, ili 640 dolara po vozafa (ne uraCunavajuéi troSkove
prouzro¢ene nepredvidljivim prometnim zastojima, troskove pokusaja izbjegavanja kaSnjenja,

dodatnog goriva, nesreca i zagadenja zraka) (Arnott & Small, 1994.). Procjenu visoke cijene
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zagusSenja s tendencijom porasta dala je i Steg za EU, ,,zaguSenja u europskim gradovima
procjenjuje se da ¢e kostati 100 milijardi eura godiSnje, a predvida da ¢ée se udvostruciti u
sljedecoj dekadi* (Steg, 2003., str. 27).

U svakom sluCaju, zagusenja u gradovima razvijenog ali i nerazvijenog svijeta
uvjetuju niz problema povezanih s osiguranjem mobilnosti stanovnika, potroSnjom energije,
Stetnim emisijama i dr., namecuci visoke troskove drustvu u cjelini, kao i svakom stanovniku
grada.

Sam problem identificiran je jo§ 1960-ih godina, a njegov izvor je iskrivljen rast
prijevoza u gradu u korist cestovnog prometa. Ne ulaze¢i u analizu razloga koji su doveli do
ovog Stanja i ne ulaze¢i u polemiku o tome radi li se stvarno o uskim interesima
proautomobilskog lobija (automobilske, naftne i ostale kompanije kojima je zajednicki interes
bio izgradnja autocesta), ¢injenica je da je javni gradski promet bio zanemaren u korist
izgradnje cesta. No, neodrzivost takvog pristupa u meduvremenu se dokazala, $to se najbolje
vidi na primjeru americkih gradova, u kojima je bjesomucna izgradnja mreze gradskih
autocesta ubrzo dovela do nevjerojatne prostorne ekspanzije, sto je (povratno) generiralo
voluminozne prometne tokove, pa su (naj¢eS¢e po samom zavrSetku izgradnje) autoceste
potpuno prezagusSene (Jovanovi¢, 2004., str. 68).

Ocito je da je problem zaguSenja vrlo kompleksan i da ga nije moguée jednostavno i
brzo rijesiti. Raspon mogucnosti 1 predlozenih rjeSenja vrlo je Sirok: od ograni¢enja i
restrikcija, primjene suvremene tehnike i tehnologije u regulaciji prometnih tokova i
proto€nosti, inovativnih naina organizacije prijevoza, promjene mjesta i vremena rada,
nagradivanja izbjegavanja putovanja u vrSnim satima, do realizacije starih ekonomskih ideja
koriStenja cijena (ili poreza) za regulaciju potroSnje i pristupa oskudnim resursima itd. Pritom
se moramo sloziti s Premzlom - sustav koji se oslanja na jedan nacin prijevoza, ili na jednom
pristupu, vjierojatno nece biti zadovoljavajuci (Premzl, 2000., str. 314).

Uloga javnog gradskog prometa u ublazavanju problema zaguSenja ipak ce biti
nezamjenljiva, jer se mnogi pristupi temelje upravo na potenciranju njegove uporabe i
intenzivnijeg koristenja. Pritom, tra¢nicki sustavi opet imaju znatne prednosti jer obi¢no ne
dijele iste prometne povrsine s cestovnim vozilima, a imaju velik kapacitet koji moze
zadovoljiti povecanu potraznju u vr$nim satima. Tako Crampton navodi: ,,... mnoge europske
zemlje sada imaju strategije javnog gradskog prijevoza u kojima Zeljeznica igra vaznu ulogu, i
u Sjevernoj Americi takoder je bilo znacajnih primjera uvodenja modernih tramvaja u srediste

velikih gradova, kao pokuSaja suoCavanja s njihovim problemima prometnih zaguSenja.“

(Crampton, 2002., str. 1).
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2.2.3. Ovisnost 0 automobilu

Automobili su 1960-ih i 1970-ih godina smatrani prijevoznim sredstvima buduénosti,
no posljednjih desetlje¢a ovisnost o automobilu identificirana je kao pitanje od najvece
vaznosti za prometne planere upravo zbog velikog negativnog gospodarskog i drustvenog
utjecaja. Naime, ovisnost o automobilu modernog svijeta jedan je od glavnih uzroka
zaguSenja i drugih negativnih ucinaka, poglavito u pogledu zastite okoliSa i potroSnje
neobnovljivih resursa.

Ozbiljniji razvoj automobilske industrije zapoceo je znatno ranije u SAD-U nego u
ostatku svijeta. Niska cijena automobila, a time i dostupnost Sirokom krugu stanovniStva,
rezultirali su visokim stupnjem motorizacije te ve¢ 1920. godine gotovo petina Amerikanaca
ima motorno vozilo (Katz, 2012., str. 4). Val motorizacije je nakon Il. svjetskog rata zahvatio
i ostatak razvijenog svijeta. Danas je u mnogim europskim drzavama broj osobnih vozila na
1000 stanovnika presao 500, a vrlo blizu ovom broju je ukupni prosjek Europske unije. Za
EU-28 prosjecna stopa u 2013. godini bila je 0,49 osobnih automobila po stanovniku.
(http://ec.europa.eu/eurostat, 2016.) Pritom ne treba zanemariti postojeci znacajan trend rasta
u ,,novim* ¢lanicama koji nije zavrsen. Jer, kako to kazu Pucher & Buehler — ,,bez iznimke u
svakoj bivSoj socijalistickoj zemlji u Srednjoj i Isto€noj Europi politicki 1 gospodarski pomak
proizveo je odgovarajucu prijevoznu revoluciju ¢iji je najocitiji pokazatelj dramatican rast u
razini privatnog vlasni$tva automobila“ (Pucher & Buehler, 2005., str. 725).

lako automobil odavno u suvremenom svijetu nije luksuzno dobro, razina broja
vlasnika automobila i dalje pokazuje promjene u bogatstvu, pa postoji jaka veza izmedu
vlasni$tva automobila i gospodarskog prosperiteta. Stoga upravo zemlje u razvoju imaju visok
trend porasta vlasnistva automobila, npr. u Kini 15 do 20 % godisnje (Schipper & Wei-
Shiuen, 2004., str. 1) ili u Indiji 9 % (Dayal Sharma et al., 2011., str. 139). Pritom je ostvarena
razina joS uvijek daleko od prosjeka razvijenih zemalja, npr. u Indiji samo 22 vozila na 1000
stanovnika (Ibidem, str. 138.). Stoga se u budu¢nosti oc¢ekuje daljnji intenzivan rast broja
motornih vozila, pri ¢emu ¢e ukupni broj u zemljama u razvoju dosti¢i onaj razvijenih zemalja
te ¢e broj osobnih automobila do 2030. godine premasiti jednu milijardu.

Prema tome, ovisnost o automobilu postaje globalni problem sa svim negativnim
posljedicama, pri ¢emu bi problemi u zemljama u razvoju mogu biti 1 izraZeniji zbog visokih
stopa rasta. Jer, kako navode Schipper i Wei-Shiuen — ,,povecanje motorizacije stvara

ekonomske i individualne prednosti, ali i eksternalije i indirektne negativne utjecaje kojima se
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automobila raste po stopi 15 do 20 posto godisnje, a pritom je jako koncentriran u gustim
gradovima, eksternalije stvaraju nepozeljne ekoloske i drustvene posljedice” (Schipper &
Wei-Shiuen, 2004., str. 1).

Dakle, sve viSe 1 viSe kucanstava ima pristup automobilu, a time raste i potraznja za
putovanjem, Sto postojeca infrastruktura ne moze podrzati, te dolazi do teSkog pogorsanja
problema zagusSenja i drugih negativnih posljedica u gradovima. Ovisnost o automobilima je,
dakle, nepozeljan fenomen za gradove, te se nastoji smanjiti Sto je viSe moguce. Politike i
strategije koja se koriste u tu svrhu sli¢ne su onima koji se koriste za rjeSavanje zaguSenja i
uglavnom se temelje na odvrac¢anju od koriStenja automobila za putovanje unutar grada. To se
postize na razli¢ite nacine, npr. nametanjem odredbi koje ogranicavaju pristup automobilom,
politikom cijena (visok porez na gorivo i vlasniStvo automobila, cijena parkiranja), zabranom
prometa automobila u srediSnjim gradskim podruc¢jima i/ili nametanja visokih naknada za
parkiranje i ulazak u zakréene dijelove grada itd.

No, odvracanje od koriStenja automobila samo po sebi ne moze dovesti do Zeljenog
smanjenja ovisnosti 0 automobilu, odnosno, putnicima se mora osigurati alternativna
mobilnost. Kako to primjeuje Zavitsas, ,obeshrabrivanje koriStenja automobila uz
nedovoljnu javnu prometnu infrastrukturu vjerojatno ne samo da neée uspjeti postiéi Zeljeno
smanjenje, nego ¢e i1 razocarati javnost koja ¢e to vidjeti kao nepopularnu politiku i uzeti u
obzir na sljede¢im izborima“ (Zavitsas et al., 2010., str. 18). Prema tome, politike odvracanja
koristenja automobila mogu biti djelotvorne samo ako su u kombinaciji sa strategijama koje
promicu javni prijevoz, odnosno omogucuju modalni pomak.

Prema tome, ako se zeli smanjiti ovisnost o automobilu ili u konacénici privoljeti
(privuci) osobe koje ih koriste na uporabu JGP-a, onda usluga koju nudi JGP mora biti visoke
kvalitete, odnosno, smatra se kako bi vozaci pristali koristiti JGP ako bi usluga imala obiljezja
koja je Cine stvarnom alternativnhom automobilu u pogledu dostupnosti, to¢nosti, cijene,
pouzdanosti udobnosti i dr. Isto je tako prihvacen stav o vecoj kvaliteti usluga, u ovom smislu
upravo tracnickih sustava u odnosu na autobusne sustave. S druge strane potrebno je uvaziti 1
nalaze koji to opovrgavaju, odnosno istrazivanja koja utvrduju da Zzeljeznicke i autobusne
usluge imaju isti potencijal privla¢enja putnika ako pruzaju usluge sli¢nih atributa (Ben-Akiva
& Morikawa, 2002.). Ipak, ovakvi nalazi samo potvrduju da Zzeljeznica nema ,,prirodenu
privla¢nost®, ve¢ da ona proizlazi iz atributa usluge koju moze ponuditi, a koji su na neki

nacin uobicajeni za ove sustave.
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2.2.4. Ocuvanje okolisa

Odrzivi razvoj danas jedan je od pojmova koji su svakodnevno prisutni ne samo u
znanosti ve¢ 1 u medijima, odnosno cjelokupnom drustvu. Pritom se kao najceséa i lako
razumljiva definicija mahom navodi da se radi o razvoju i napretku u cilju zadovoljenja svih
naSih potreba, ali bez ugrozavanja moguénosti zadovoljenja potreba buducih generacija. U
posljednje vrijeme, medutim, postaje sve ocitije da ¢e zbog brzine klimatskih promjena i
prevelikog pritiska na ograni¢ene energetske resurse problemati¢no biti zadovoljiti potrebe i
sadasnjih generacija. Za razliku od prvotnih predvidanja, koja su isticala utjecaj klimatskih
promjena na buducée generacije, sadasnji trendovi navode na zakljucak o izvjesnom
suoCavanju s izravnim posljedicama klimatskih promjena jo§ za vrijeme naSih Zivota
(Simlesa, 2008., str. 4). S obzirom na sve veée iskoristavanje resursa, zagadenje okolisa,
globalne klimatske promjene, energetske krize, rast populacije i dr., koncept odrzivog razvoja
postaje kljucan za opstanak Zivota kakav poznajemo.

Jedna od djelatnosti koju se ve¢ desetlje¢ima optuZuje za ozbiljno narusSavanje
ekoloske ravnoteze zbog prevelikog nepovoljnog utjecaja na okoli§ jest promet. Pritom su
ekoloske negativnosti identificirane kao: buka, vibracije, narusavanje krajolika, zauzimanje
prostora, atmosferska zagadenja, efekt staklenika, narusavanje bioloske ravnoteze i kakvoce
zivota. Ako se, pak, Zeli dublje analizirati odrzivost samog prometnog sustava, navedenom
utjecaju na okoli§ treba pridodati 1 ostale nepovoljne utjecaje prometa na drustvo, npr. kroz
eksterne troskove, odnosno druStvene troSkove koji nisu internalizirani u prometnom sektoru,
ve¢ se nadoknaduju iz ostalih izvora javnog sektora ili zajednice, a koji su dugo vremena bili
zanemareni. Vazni primjeri eksternih utjecaja prometa su zaguSenja, nesrece, oneciS¢enje
zraka, buka i utjecaji na klimatske promjene (Maibach et al., 2008., str. 3). Veli¢ina ovih
troSkova definira 1 objasnjava 1 veli¢inu problema, npr. ukupni eksterni troskovi prijevoza za
EU-27, ukljucujué¢i Norvesku i Svicarsku, a bez troskova zagusenja, iznosi vise od 500
milijardi eura za 2008. godinu, odnosno 4 % ukupnog BDP-a (van Essen et al., 2011., str. 5).
Za RH indikativna je iznesena procjena troskova (takoder bez troskova zagusenja) od 14 %
BDP-a za tranzicijske zemlje srednjoeuropske inicijative (Steiner et al., 2007., str. 4).

Iz svega navedenog razvidna je nuznost prometnog planiranja koje se vise ne moze
temeljiti samo na zadovoljavanju prometne potraznje, nego mora kontrolirati prometni rast i
ciljano ga kanalizirati. U tom kontekstu, a uvazavajuc¢i dokaze koji pokazuju da cestovni
promet ima daleko najve¢i udio u ukupnim vanjskim troSkovima prijevoza intenzivnije

koristenje Zeljeznickog prometa pruza znafajne mogucénosti. Naime, ,,udio Zeljeznickog
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prometa s 1,9 % i vodenog s 0,4 % je najmanji u ukupnim eksternim troskovima prometa u
odnosu na udio zra¢nog (14 %) i dominantnog cestovnog promet (83,7 %) (Ibidem, str. 3.),
Sto potencira njihovu uporabu i supstituciju cestovnog prometa gdje god je to moguce.
Navedeno se temelji na Cinjenici da razlike ne proizlaze samo iz razli¢itog apsolutnog obujma
prijevoza pojedinih grana prometa, nego i njihovih karakteristika. ,,Prosje¢ni eksterni troSkovi
putni¢kog zeljeznickog prometa iznose 15,3 eura na 1.000 putnickih kilometara, $to je 4,2
puta manje od troskova u cestovnom sektoru® (van Essen & et. al., 2011., str. 71).

Ako se pak govori 0 urbanim podru¢jima, uz buku, onecisenje zraka je jedno od
najozbiljnijih pitanja, osobito u pogledu negativnog ucinka na ljudsko zdravlje. U zemljama u
razvoju diljem svijeta, procjenjuje se da 0,5 - 1,0 milijuna ljudi prerano umire svake godine
kao rezultat izloZenosti zagadenom gradskom zraku, a milijuni slu¢ajeva respiratornih bolesti
su povezane s oneciS¢enja zraka u velikim gradovima (Kojima & Lovei, 2001., str. 1).

U razvijenim zemljama situacija je sli¢na, Svjetska zdravstvena organizacija je jo$
pocetkom ovog tisucljeca procijenila da oneciséenja zraka u Europi izaziva 168.000 (raspon
procjene 100.000 — 400.000) prekomjernih smrtnih sluéajeva godi$nje, a u SAD-u oko
100.000. Najbolje procjena o smanjenju zZivotnog vijeka u srednjoj Europi su oko 1 godine
(Wallenius & et. al., 2003., str. 92). U oneciS¢enju zraka vazan utjecaj ima i djelatnost
transporta, odnosno prvenstveno cestovni promet, ili kako je to receno u izvjeséu Europske
agencije za okoli§, posljednjih nekoliko godina je uo€eno da svaki od glavnih zagadivaca
zraka ima jedan od glavnih izvora: za NOx je to cestovni prijevoz, za SOy, proizvodnja
energije, za NHs; poljoprivreda. Pritom je uvazeno smanjenje emisija NOy iz sektora
cestovnog prometa gotovo za polovinu u odnosu na 1990. godinu, uglavnom kao rezultat
uvodenja trostrukih katalizatora na putnicke automobile 1 strozih propisa za emisije teSkih
teretnih vozila. Ipak, cestovni prijevoz je glavni izvor NOy i CO u EU, pridonoseci 42 % i 29
% ukupnih EU-27 emisija respektivno u 2010. On je takoder glavni izvor NMVOC, PM35 i
PMjo emisije iz ovog sektora (EEA, 2012., str. 14). U razmatranju problematike gradskog
prijevoza nije nevazno da upravo promet u gradu ima vrlo znacajan udio u ukupnom
nepovoljnom utjecaju cestovnog prometa s 40 posto emisije CO, i 70 % emisija drugih
onecis¢ujucih tvari koje proizlaze iz cestovnog prometa (European Commission, 2007., str.
3).

Sukladno svemu navedenom, mora se sloziti s Gorhamom: ,,Lokalne i drzavne vlasti
diljem svijeta bore se sa socijalnim pitanjima i1 pitanjima okoliSa koja je stvorila povecana
potraznja za motoriziranim pristupom, mnogi se suocavaju sa istim ukupnim problemima,

iako je kombinacija specificnih uzroka jedinstven za svaku regiju kao $to je, posljedi¢no, 1
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potrebno rjesenje” (Gorham, 2002., str. 61). Ali jedno od univerzalno mogucih i potrebnih
rjeSenja je osiguranje mobilnosti gradskog stanovnisStva na druge nacine, pri ¢emu znacajnu
ulogu imaju upravo tra¢nicki sustavi ili kako to kazu Cascajo i Monzén — ,,U svim zemljama,
borba protiv zagadenja i zaguSenja u urbanim podrucjima provodi se kroz promicanje

ucinkovitog masovnog zeljeznickog transporta® (Cascajo & Monzon, 2005., str. 4).

2.2.5. Ostali problemi

Pored navedenih, gradski prijevoz ima i niz drugih problema koji su djelomi¢no
povezani s prethodno navedenim, a proizlaze iz nekih specificnosti njegove organizacije,
funkcije 1 uloge. Pritom se ne moze iskljucivo tvrditi da zeljeznicki sustavi predstavljaju
ucinkovito rjeSenje, ali oni to mogu biti uz pravilno planiranje i implementaciju. Dodatni
problemi uglavnom su povezani s politickim potesko¢ama, sigurnoscu i gospodarskim

prosperitetom.
2.2.5.1. Politicke teskoce

Kao i u bilo kojoj drugoj disciplini, promet je takoder povezan s nizom politickih
pitanja koja treba rjeSavati u vezi same politike prijevoza, sheme ili infrastrukturnog projekta
koji ¢e se primijeniti. ,,Ona se mogu Siroko podijeliti u dvije kategorije: sukob interesa i
komunikacijski problemi (Zavitsas & et. al., 2010., str. 26). Nazalost, politicke teskoce
podrazumijevaju nesklonost rjeSenja prometnih problema grada planiranjem i
implementacijom tracnickih sustav ili bar znatno otezavaju taj proces. Navedeno je posebno
izrazeno u sluc¢ajevima koriStenja postojece Zeljeznicke infrastrukture kao Sto je 1 planirano u
RH.

Komunikaciji problemi proizlaze iz nuznosti uklju¢ivanja razli¢itih odgovornih tijela a
koja imaju razlicite stavove, interese i ocekivanja (nacionalne, lokalne i gradske vlasti, javna
gradska prijevozna poduzeca, a u slu€aju Zeljeznickih sustava cesto i nacionalni upravitelj
infrastrukture itd.). A upravo dobra komunikacija i koordinacija nuzan je preduvjet uspjeha pa
tako Nash i Weidmann u analizi uspjeha Stadtbahn Zuga zakljuuju da su ¢imbenici
uspjesnog uvodenja, pored dobrog koncepta i pazljivog planiranja upravo timski rad agencija
ukljucenih u projekt (Nash & Weidmann, 2006., str. 10). Do sli¢nih zaklju¢aka dolaze De

Brujin i Veeneman analizirajuéi proces odlucivanja za LRT (engl. light rail transit)’ sustave u

2 Light Rail Transit (LRT) sustav moze se definirati kao sustav koji koristi put
(Zeljeznicku prugu) koji je fizicki odvojen od ostalog prometa cijelom duljinom ili veéim
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Nizozemskoj potaknuti ¢injenicom da je od tridesetak planiranih sustava 90-ih samo jedan do
2003. godine proveden u skladu s planom, dok su drugi manje ili vise kasnili — ,to
ograni¢enje® moze dovesti do frustracije procesa, jer akteri koji su ukljueni ne mogu pronaéi
odrzivu opciju u smanjenom prostoru za rjeSenja“ (de Bruijn & Veeneman, 2009., str. 358).

S druge strane ,,sukob interesa“ nastaje izmedu izabranih politicara i javnosti koja
ocekuje rjeSenja za prometne probleme gradova. S obzirom na to da ocjena uspjeSnosti
politicara, odnosno njegov ponovni izbor, uvelike ovisi o misljenju biraca, oni ¢esto nastoje
zadovoljiti kratkoro¢ne zelje javnosti te shodno tome imaju tendenciju podrzavanja
kratkoro¢nih planova neizvjesne ucinkovitosti, bez obzira na dugoro¢ne utjecaje i pitanja
odrzivosti. U tom kontekstu, ulaganja u zZeljeznicke sustave Cesto se politicarima ne ¢ini kao
probitacno. Naime, ona obi¢no zahtijevaju velike financijske izdatke kroz duzi vremenski rok,
a pritom su 1 pozitivni uc¢inci obi¢no vidljivi tek na ,,duze staze“. Pored toga, pozitivne strane
projekta teze su vidljive obi¢nom gradaninu (npr. ekoloska komponenta), dok su negativnosti
jasno uocljive jer se gradani izravno suocavaju s njima (npr. nemogucnost izravnog prijevoza

od vrata do vrata, odnosno potreba transfera izmedu vise prijevoznih oblika).
2.2.5.2. Sigurnost

Gubitak ljudskog zivota vazno je pitanje od pocetka razvoja sektora prometa. Iako je
stopa smrtnosti tijekom proteklih godina u razvijenom svijetu smanjena, sigurnost prometa i
dalje je vaZan problem s kojima se suo€avaju gradovi. Pritom je veca sigurnost Zeljeznice u
odnosu na cestovni promet neosporno statisticki dokazana pa i u odnosu na javni cestovni
gradski promet. ,,Sigurnost u prometu na zeljeznici je 24 puta veca nego u slucaju osobnih
automobila 1 2,5 puta veca nego u slucaju autobusa* (Blaskovi¢ Zavada & et. al., 2002., str.
207).

No, sigurnost u kontekstu javnog gradskog prometa moze biti i §ire razmatrana, izvan
podrucja sigurnosti odvijanja prometa. Naime, jedna od vaZznih komponenti sigurnosti u
mnogim gradovima svijeta je i sigurnost korisnika na postajama i u vozilima u vezi kriminala.

Tako, npr. Babalik u analizi preduvjeta uspjeSnosti zeljeznickih gradskih sustava kao jedan od

dijelom. Odnosno moze dijeliti neke zajednicke odsjeke puta ili kontrolirana raskriZja sa
cestovnim prometom. Zeljezni¢ka vozila su uobilajeno elektrino pogonjena, a sustav se
moze razviti u fazama od tramvaja do brzog tranzitnog sustava. Op¢i pojam LRT obuhvaca
sustave ¢ija uloga 1 performanse leze izmedu konvencionalne autobusne linije na autocesti
kao jednog ekstrema i urbane konvencionalne Zeljeznice ili metroa kao drugog.

3 op.a. - kada klju¢ni akter donosi nepromjenljive uvjete npr. nacionalna vlada
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socioekonomskih ¢imbenika navodi ,,Javni prijevoz se percipira sigurnim*“ (Babalik, 2000.,
str. 187).

Prema tome, tracnicki sustavi mogu pruziti veéu razinu sigurnosti $to predstavlja
njihovu prednost, ali samo ako su dobro planirani i koordinirani s ostalim mjerama i

postupcima koji jamce potpunu sigurnost njihovim korisnicima
2.2.5.3. Ekonomski prosperitet

Razmatrano iz ekonomske perspektive, lociranje u blizini gradskih podrucja
uspostavlja konkurentsko okruzenje u kojem svaki grad nastoji pruziti bolje usluge prijevoza
za stanovnike, poduzeca i industrije kako bi se unaprijedio, prosirio i osigurao ekonomski
prosperitet grada i regije. A zagusSenja, povecane udaljenosti i vremena putovanja poticu
industriju da trazi alternative, a Cesto 1 da se preseli u podrucja koja se ne susrecu sa sliénim
problemima.

Stoga gradovi nastoje povecati svoju privlaénost i konkurentnost osiguravanjem
modernog i uéinkovitog javnog gradskog prijevoza. U tom kontekstu razvoj zeljeznickih
sustava imao je i ima vaznu ulogu §to potvrduju mnogi istrazivaci. ,,Moderna slika koju nudi
nova generacija lakih Zeljeznickih sustava pridonosi urbanoj regeneraciji u zoni u kojoj je
izgradena, a ponekad i grada u cjelini (Cascajo & Monzoén, 2005., str. 14). ,,Danas,
zeljeznicke transportne mreZze predstavljaju osnovne okvire koji osiguravaju dostupnost i
smanjenje zagusSenja prometa i zagadenja, ali 1 pruzaju mogucnosti za urbanu regeneraciju
(Conticelliam, 2011., str. 1096). U svakom slucaju, mnogi planeri gradskih Zeljeznic¢kih
sustava imali su u vidu ekonomski prosperitet i razvoj, Cesto ¢ak i kroz indirektne utjecaje
imidZza modernog svjetskog grada (Mackett & Edwards, 1998.).

Svi navedeni problemi gradskog prometa, zahtjevi buducéeg razvoja gradova kao i
prednosti tracnickih sustava inicirali su reorijentaciju prema ovim sustavima prethodnih
desetljeca. Naime, tra¢nicki sustavi koji su bili temeljni oblik gradskog prijevoza Sirom svijeta
prve polovice 20. stolje¢a izgubili su znacenje s pojavom cestovnih prijevoznih sredstva,
prvenstveno automobila. Ovaj pad mozda najzornije oslikavaju tramvaji koji su gotovo nestali
s ulica gradova razvijenog svijeta odnosno Zapadne Europe i Sjeverne Amerike. No, krajem
proslog stolje¢a iz gore navedenih razloga tracnicki sustavi ponovo postaju vrlo popularna

opcija za osiguranje mobilnosti u gradovima te su obnovljeni ili izgradeni brojni sustavi.

* op.a. u smislu osobne sigurnosti
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2.3. Reafirmacija tra¢nickih sustava u javnom gradskom prometu

Povijest gradskog prijevoza prica je o tehnickom napretku i tehnicko-tehnoloskoj
evoluciji, od prvih omnibusa s konjskom vucom do danasnjih potpuno automatiziranih
sustava. Njegov razvoj, definiran povecanjem brzine, kapaciteta i udaljenosti opsluzivanja,
oblikovao je gradove i Zivote njegovih stanovnika. Pritom su sustavi temeljeni na fiksnom
putu, odnosno tra¢nicama, imali vaznu i nezaobilaznu ulogu. Jo§ od 1832. godine operatori
javnog gradskog prometa instaliraju tracnice na ulicama kako bi osigurali, s jedne strane,
udobnost putnika, a s druge, smanjenje energije potrebne za vucu vozila. Kasnijim uvodenjem
parne vuce, bilo prvotnim prijenosnom vucne sile preko uzeta iz stacionarnog pogona ili
koriStenjem parnih lokomotiva, osiguran je daljnji prosperitet koji kulminira uvodenjem
elektri¢nih vozila. Tako tra¢nicki sustavi, odnosno tramvaji i vlakovi postaju temeljni oblik
gradskog prijevoza u velikom broju gradova Sirom svijeta (Stefan¢i¢, 2008.) ; (Vuéié R. ,
1987.) ; (Costa & Fernandes, 2012.).

No, pocetak 20. stolje¢a obiljezava ulazak na trziSte cestovnih vozila pogonjenih
motorom s unutras$njim izgaranjem, odnosno zapocinje automobilska era. Automobili postaju
iznimno popularni jer pruzaju putnicima nove mogucnosti, poglavito u pogledu posjeéivanja
razli¢itih mjesta u bilo koje vrijeme, §to javni traénic¢ki sustavi nisu mogli ponuditi zbog
stalnosti linije i voznog reda. Osim toga, u javni gradski promet uvode se autobusi koji su
znatno fleksibilniji u odnosu na tra¢nicke sustave. ZavrSetkom drugog svjetskog rata nastavlja
se prije zapoceti trend intenzivnog potiskivanja ovih sustava od strane autobusnog prijevoza i
koriStenja sve veceg broja privatnih motornih vozila. Topolnik utvrduje kao najintenzivnije
razdoblje stagnacije na trac¢nickoj tehnologiji temeljenih sustava period od 1930. do 1960.
godine, kada, kako navodi, ,dolazi do znafajnog smanjenja u putnickom prijevozu i
koristenju ovih sustava te tehnickog i tehnoloSkog zaostajanja u razvoju, pa ¢ak i u Zapadnoj
Europi gdje se takoder tramvajske linije potpuno zatvaraju i tratnice demontiraju‘ (Topolnik
& et. al., 2005., str. 166).

Porast broja privatnih automobila, a time i cestovnog prometa, kako je objaSnjeno,
vrlo brzo je pokazao i svoju negativnu stranu. Osim toga, javni gradski promet temeljen na
autobusima koji dijele cestu s osobnim vozilima ne moze vise obavljati svoju ulogu, jer su
autobusi takoder ,,uhvacdeni u prometnim guzvama. U tom kontekstu, a potencirano
energetskim krizama i brigom za okoli§ javlja se obnovljeni interes za Zeljeznicke sustave.
Kako to nadahnuto iznosi Siemiatycki: ,,degradirani sa ulica mnogih velikih gradova 1960-ih

kao anakronizam starog urbanog poretka, moderni tramvaji (ili laka Zzeljeznica kako su
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rebrendirani) ponovno su se pojavili kao danasnji cudesni lijek za gradske prijevozne
probleme kao $to su guzve na cestama, zagadenje zraka i neravnomjeran pristup mobilnosti®
(Siemiatycki, 2006., str. 4). Kuby et all. ¢ak govore o jednom od najznacajnijih obrata u
povijesti prijevoza u smislu ozivljavanje lakih Zeljeznica nakon njihove gotovo univerzalne
,,smrti“ u prvoj polovici 20. stolje¢a (Kuby & et. al., 2004., str. 243). Naravno, LRT sustavi
nisu jedini tra¢nicki sustavi koji se koriste, odnosno nisu jedini model uklju¢ivanja zeljeznice
u javni gradski promet, ali upravo one jasno simboliziraju ovaj veliki povratak zeljeznickih
sustava u JGP. Babalik daje pregled metro i LRT sustava izgradenih u svijetu od 1970. do
1990. godine. Tijekom tog razdoblja izgradeno je 76 sustava lake gradske zeljeznice te 61
novi metro. Osim toga, vrlo je interesantna promjena u korist LRT sustava koji su postali
brojniji od metroa u razvijenom zapadnom svijetu (Babalik, 2000., str. 19). Danas postoji oko
400 LRT sustava u svijetu, u izgradnji je visSe od 60, a postoje planovi za preko 200 novih
sustava U europskim drzavama u primjeni je 170 sustava lake gradske zeljeznice/lakog
metroa dok je u isto vrijeme svega 36 sustava klasi¢nog metroa. Od toga je u zemljama
Europske unije 137 sustava lake gradske zeljeznice a koji se sastoje od 797 linija i ukupno
7033 km pruga te 30 sustava klasi¢nog metroa sa 124 linije i ukupno 2165 km pruga.
(www.uitp.org, 2012.).

U ovom kontekstu moze se spomenuti kako je ,,Prometnom studijom® izgradnja LRT
sustava utvrdena kao najprimjerenije rjeSenja prometnog sustava i u gradu Zagrebu. Studijom
je razmotren ¢itav niz sustava javnog prijevoza na tracnicama koji bi doSli u obzir a
analizirana su europska i izvaneuropska iskustva s takvim sustavima, njihove karakteristike,
prednosti i slabosti. I to u rasponu od sustava klasi¢ne Zeljeznice odnosno metra (U — bahn) i
prigradske Zeljeznice (S — bahn), lakih tra¢nickih sustava (tramvaja, lake gradske Zeljeznice,
polumetroa i lakog metroa te nekonvencionalnih tra¢ni¢kih sustava (automatski vodenih i
monotra¢nickih sustava). Nakon podrobne analize svih navedenih sustava 1 ocjene
mogucnosti (preduvjeta) za njihovu primjenu u gradu Zagrebu, doslo se do zakljucka da je
opravdano detaljno ispitati dvije osnovne alternative novog tra¢ni¢kog sustava odnosno metro
i laku gradsku zeljeznicu. Ove dvije alternative ispitane su simulacijom provedenom pomocu
prometnog modela i programskog paketa TRIPS. Nakon dobivenih rezultata simulacije
odbacena je varijanta izgradnje metroa a kao optimalni pristup rjeSenja prometnih problema
nametnula se izgradnja lake gradske Zeljeznice. (FPZ, 2006.).

U pogledu planiranja razvoja i integracije tra¢nickih sustava u gradsko-prigradski
promet kao uostalom i cjelokupnog JGP u RH najznacajniji su trendovi kretanja i prometne

orijentacije u Europi, a koji podrazumijevaju daljnji razvoj metroa, sustava lake gradske
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zeljeznice kao i prigradskog i regionalnog Zeljezni¢kog prometa. Prema ERRAC (engl.
European Rail Research Advisory Council) poslovnom scenariju iz 2002. godine predvidalo
se udvostrutenje duljine linija postoje¢ih LRT sustava® i 50 postotno povecanja njihovog
broja u zapadnoj Europi do 2020. (ERRAC, 2002.). U kasnijim istrazivanja ista organizacija
zakljucuje da je ova projekcija mozda bila preoptimisti¢na: ,,Ipak je ovo dokaz da je pocetna
ERRAC prognoza za duljinu linija mozda bila pretjerano optimisti¢éna. No s druge strane,
brojke pokazuju da je ERRAC prognoza za broj gradova sa LRT sustavom mozda bila malo
konzervativna. U 35 gradova EU-15, nove linije se grade ili se postoje¢e produzavaju za
nekih 609 km. U sljedec¢a 74 grada, planirane su nove linije ili proSirenja postojecih (1337
km). Medu njima 18 se grade i 41 planiraju u gradovima koji trenutno ne nude uslugu lake
gradske Zeljeznice, §to ¢ini ukupno 59 novih LRT sustava“. Projekcije za nove ¢lanice EU
kao i za zemlje kandidate su znatno skromnije. U istom istrazivanju daje se i projekcija
razvoja metroa: ,,U 20 gradova (od kojih 14 u EU-15), nove linije se grade ili postojece
prosiruju - §to je povecanje od 55 %. U daljnja 33 grada planira se 503,9 km novih linija ili
prosirenja postojecih® (ERRAC, 2004., str. 8).

U studiji ERRAC i UITP (engl. International Association of Public Transport)
»Metro, light rail and tram systems in Europe* iz 2009. godine analiziran je napredak te su
dane daljnje prognoze. U usporedbi s 2004. godinom, razvijeno je 16 novih LRT sustava
(porast od 10 %) i 9 sustava metroa (porast 25 %). Iako ova studija ukazuje na trend vece
usmjerenosti prema proSirenju postojecih linija, oCekuje se 1 izgradnja novih sustava: ,,U
vrijeme razrade ove studije 391 km ekstenzija postoje¢e mreze je bilo u izgradnji u 28
europskih gradova i op¢ina, a 23 grada planiraju novi metro sustav ili proSirenje postojece
mreze u ukupnoj duzini od 396 km®. Nadalje, ,,u 40 gradova i op¢ina u izgradnji je 488 km,
pruga lakih gradskih Zeljeznica od cega 16 novih sustava, a daljnjih 55 gradova i op¢ina
planira izgradnju ukupno 818 km mreze od ¢ega 268 km otpada na planiranih 15 novih
sustava . (ERRAC & UITP, 2009., str. 10-11, 33).

Iz svega navedenog namecu se sljedeci zakljucci:

e Razvoj Zeljeznickih sustava u funkciji javnog gradskog prometa i dalje je europski 1

svjetski trend, a moze se i u buduénosti ocekivati zadrzavanje ovakve orijentacije,

> U ovom istraZivanju je koristena UITP-ova definicija LRT sustava koji prema njoj
mogu biti razvijeni postepeno od modernog tramvaja pri ¢emu svaka faza razvoja moze biti
zavr$na faza sama po sebi ali mora ujedno omoguciti daljnji razvoj ka sljede¢em viSem
stupnju. Ovakva S$iroka definicija obuhvaca Siroku lepezu mogucéih situacija, od
konvencionalnog tramvaj, da tramvaj-vlak rjeSenja.
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e U Republici Hrvatskoj moze se i mora posvetiti ve¢a paznja ovom obliku javnog
prijevoza u gradovima. Naime, kao ¢lanica EU Hrvatska bi morala dijeliti istu
prometnu orijentaciju. Pritom nije nevazna moguc¢nost dobivanja odredenih
financijskih sredstava, ,jer upravo zahvaljuju¢i financijskoj podrsci od strane
Europske unije, pokrenuti su brojni tramvajski i LRT razvojni projekti u isto¢noj
Europi* (Orosz, 2011., str. 2).

2.3.1. Ciljevi uvodenja

Niz motiva podupro je obnovljeni interes za tracnicke prijevozne sustave. U okviru
istrazivacke studije odluka povezanih s novim gradskim javnim prijevozom u okviru projekta
UTOPIA, intervjuiranjem i anketiranjem eksperata prometnih organizacija koje su uvele nove
sustave u javni gradski prijevoz, identificirani su sljede¢i oc¢ekivani ucinci (Mackett &
Edwards, 1998.):

e smanjenje zagusenja prometa,

e opce poboljsanje javnog prijevoza,

e bolji pristup centru grada,

e poboljsanje okolisa,

e poticanje gospodarskog i stambenog razvoja,

e drugi ¢imbenici simboli¢nog znacenja.

U izvjestaju Europske konferencije ministara prometa devet ciljeva je identificirano za
razvoj novih sustava lake gradske Zeljeznice [(Babalik, 2000., str. 26) prema ECMT]:

e povecati mobilnost kroz povecano koriStenje javnog prijevoza,

e smanjiti koriStenje osobnih vozila preusmjeravanjem putnika na javni prijevoz,

e smanjiti razine subvencija,

e smanyjiti zagadenje zraka 1 potro$nju energije,

e smanjiti broj prometnih nesreca,

e podrzati revitalizaciju centra grada,

e gospodarska stimulacija manje razvijenih podrucja.

Simpson utvrduje da su neki od ciljeva postavljenih pred urbane tracnicke sustave

medunarodno univerzalni, iako postoje neke razlike s posebnim naglaskom na politicki sustav
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zemlje. On navodi pet ciljeva koji se ocekuju od novih gradskih tra¢nickih sustava (Babalik,
2000., str. 25):

e poboljsanje usluge javnog prijevoza,

e smanjenje cestovnog prometa,

e promicanje komercijalnog razvoja,

e formiranje to¢aka urbanog rasta kako bi se smanjilo auto-orijentirano urbano Sirenje,

e poboljsanje vanjske percepcije statusa ili imidza grada.

U raspravi o uspjesnosti ostvarivanja postavljenih ciljeva implementiranih zeljeznickih
sustava interesantno je ovakvo naglaseno ocekivanje ,,popravljanja“ imidza ili slike grada
buduci da je ono tesko mjerljivo. Npr. i Cascajo i Monzoén navode: ,,Osim toga ovi sustavi
omogucuju brz, redovit, siguran i udoban prijevoz relativno velikog kapaciteta istovremeno
pruzaju moderni imidz grada“ (Cascajo & Monzon, 2005., str. 1). Prema istrazivanju Huea i
anketiranju 34 LRT operatera oni su se izjasnili kako laka gradska zeljeznica poboljSava
imidz grada ( Steer Davies Gleave, 2005., str. 38).

Ozgiir na temelju pregleda literature navodi pet glavnih podrugja na kojima se o¢ekuje
pozitivan utjecaj investicija u trac¢nicke sustave: imidz, koriStenje zemljiSta, smanjenje
cestovnog prometa, povecan broj putnika u JGP/odnosnom sustavu, povoljni troskovi. Isti
autor istrazuje glavne ciljeve ekspanzije tra¢nickih sustava u Turskoj. Upitnik je sadrzavao
sljedeta moguca ocekivanja prilikom izgradnje sustava: smanjenje prometnih guzvi,
poboljsanje imidza grada, povecanje koriStenje javnog prijevoza (povecanje ukupnih putnika
u sustavu javnog prijevoza), urbana transformacija/regeneracija, smanjivanje oneciS¢enja
zraka, poticanje urbanog razvoja, povecanje odrzivosti srediSta grada, smanjenje operativnih
troskova javnog gradskog prijevoza, povecanje uéinkovitosti i ostalo. Nakon provedenih
intervjua o razlozima izgradnje i ciljevima investicija u konacnici dva su glavna cilja svima
zajednic¢ka pri ulaganju u trac¢ni¢ke sustave: smanjenje prometnih guzvi i stvaranje bolje
integriranog sustava javnog prijevoza. Sljede¢i najzastupljeniji cilj je poboljSanje imidza
grada (Ozgiir, 2009.).

Cohen-Blankshtain i Feitelson predlazu uopcavanje i postojanje samo dvaju
dominantnih ciljeve ili opravdanja za LRT sustave koji na neki na¢in obuhvacaju i ostale. Prvi
je zadovoljavanje postojeCe potraznje, uglavnom u vrlo zaguSenim koridorima i time
ublazavanje zagusSenja ili povecanje proto¢nosti. A drugi je potaknuti potraznju poboljSanjem
pristupacnosti podrucja ¢iji je potencijal nedovoljno iskoriSten zbog nedostatka pristupacnosti

(Cohen-Blankstain & Feitelson, 2011., str. 344).
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U svakom slucaju, pomak u prometnim politikama od auto orijentacije ka
alternativnim oblicima mobilnosti, uz naglasak na zastitu okolisa i urbani rast, odnosno
rjesavanje prije navedenih problema prometa u gradovima predstavljaju glavne ciljeve razvoja
urbanih Zzeljezni¢kih sustava. Ili kako to kaze Richmond: ,,Potreba pronalaZenja alternative
automobilu koja proZzima politicke i planske rasprave pridonijela je odluci o razvoju

zeljeznice u mnogim gradovima* (Richmond, 2001., str. 143).

2.3.2. Planovi i ciljevi razvoja tracnickih sustava u javnom gradskom prometu u Republici

Hrvatskoj

U Republici Hrvatskoj tracnicki sustavi su zadrzani u JGP u obliku tramvaja u
Zagrebu i Osijeku dok su oni u drugim gradovima takoder ukinuti od 30-ih do 70-ih godina
proslog stolje¢a (Rijeka, Opatija, Pula i Dubrovnik). Nazalost i blizu povijest karakterizira
preferencija cestovnog prometa (infrastrukture) Sto je rezultiralo zamiranjem nekada vrlo
intenzivnog lokalnog putni¢kog Zeljeznickog prometa te se danas takoder moze govoriti o
,obnovljenom® interesu za tra¢ni¢kim sustavima. On je iskazan u brojnim znanstvenim i
stru¢nim radovima te planovima i studijama s vrlo Sirokim rasponom ideja. Npr. razmatrana je
moguénost izgradnje metro sustava u gradu Zagrebu (Stefandi¢ & et. al., 2006.), Splitu
(Visnji¢ & et.al., 2007.) i Dubrovniku (Poloski & et. al., 2012.), pa i nekonvencionalnih
sustava temeljenih na magnetskoj levitaciji (Dujmovi¢ & et. al., 2006.) i naravno lakih
gradskih Zeljeznica (FPZ, 2006.) ; (Legac & et. al., 2006.).

Uvazavajuéi trenutnu gospodarsku situaciju kao 1 druge okolnosti ipak se kao
najrealnija opcija ukljucivanja tracnickih sustava u JGP u bliskoj buduénosti namece
mogucnost ukljuéivanja Zeljeznice u gradsko-prigradski promet koristenjem postojeéih pruga.
Osim toga, time se uvazavaju iskustva i preporuke EU u vezi koriStenja moguénosti
postoje¢ih Zeljeznickih pruga: ,,Postojeée Zeljeznicke mreZze Cesto su prepoznate kao vazni
koridori aksijalnog razvoja, s ciljem smanjenja stalnog Sirenja grada 1 osiguravanja vece
dostupnosti kolektivnog nacina prijevoza“ (European Commission, 2007., str. 23). Ovim
planovima obuhvaéeni su gotovo svi veéi gradovi u RH (Svaljek, 2003.) ; (Brki¢ & et. al.,
2002.) ; (Brki¢ & et. al., 1999.) ; (Stipeti¢, 2003.) ; (Svaljek & et. al., 2005.) ; (Abramovi¢,
2011.) ; (Mlinarevi¢ & et. al., 2010.(a)) ; (Mlinarevi¢ & et. al., 2010.(b)) ; (Mlinarevi¢ & et.
al., 2010.(c)) ; (Mlinarevi¢ & et. al., 2010.(d)) ; (Mlinarevi¢ & et. al., 2010.(¢)). Pritom su
neki projekti u velikoj mjeri realizirani (npr. prigradski promet grada Zagreba), dok su drugi u

vi$oj (npr. Rijeka) ili niZzoj fazi planiranja.
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U svjetskim razmjerima uoceni su brojni problemi u postizanju zeljenih ucinaka
odnosno ostvarivanju postavljenih (pretpostavljenih) ciljeva uvodenje tra¢nickih sustava u
JGP o &emu su objavljeni mnogi istrazivagki radovi.® Stoga se osnovno pitanje u procjeni
potencijala i opravdanosti ovih planova odnosi na stvarne ciljeve pri njegovom planiranju i
izgradnji. Nazalost na ovo pitanje vrlo je teSko dati jednoznacan odgovor, §to je uostalom bio
sluc¢aj 1 u brojnim drugim zemljama i gradovima, i mozda predstavlja osnovni uzrok rasprava
u znanstvenim krugovima koje su se razvile oko ovog pitanja.

U pogledu ciljeva izgradnje ovih sustava u Republici Hrvatskoj moraju se primijetiti
odredene manjkavosti 1 nedostaci. Naime, uglavnom se navode opéepoznati ciljevi izgradnje
tra¢nickih sustava u smislu rjeSavanje problema prometnog zagusenja i njegovih nepovoljnih
utjecaja na okolis. Drugim rijeima moze se govoriti o op¢im unificiranim teoretskim
ciljevima koji rjeSavaju isto tako percipirane univerzalne probleme gradova i to
podrazumijevajuci kako ¢e tra¢nicki sustavi uspjeti ispoljiti svoje teorijske prednosti. Dakle,
podrazumijeva se da su problemi, uvjeti i mogucnosti svih gradova isti, te da ih se na jednak
nacin moze i rijesiti, $to niti intuitivno niti teoretski ne moze biti to¢no.

U studijama razvoja i unapredenja kvalitete usluga gradsko-prigradskog zeljeznickog
prijevoza putnika: Studija razvoja i unapredenja kvalitete usluga gradsko-prigradskog
zeljeznickog prijevoza putnika Grada Splita i Splitsko-dalmatinske Zupanije (Mlinarevi¢ & et.
al., 2010.(e)), Grada Rijeke i Primorsko-goranske Zupanije (Mlinarevi¢ & et. al., 2010.(d)),
Grada Zagreba i okolnih Zupanija (Mlinarevi¢ & et. al., 2010.(b)), Grada Varazdina i
Varazdinske Zupanije (Mlinarevi¢ & et. al., 2010.(a)) i Grada Osijeka i Osjecko-baranjske
zupanije (Mlinarevi¢ & et. al., 2010.(c)) navode se univerzalni problemi i ciljevi uklju¢ivanja
zeljeznice u javni gradski promet. ,,Zbog naglaSenog porasta koriStenja osobnih vozila u
gradskom i prigradskom prometu postoji niz problema u normalnom funkcioniranju gradova i
njima gravitiraju¢ih podru¢ja. To se ocituje u nastanku velikih prometnih zaguSenja,
zagadenja okoliSa, stvaranja visoke razine buke i1 opcenito nepovoljnih uvjeta urbanoga
zivljenja. Uz to, ulaganja u izgradnju prometne infrastrukture koja bi bila nuzna za primjerenu
proto¢nost 1 odgovarajuéu razinu usluge individualnog motornog prometa visestruko
premasuju potrebna ulaganja u izgradnju i odrZavanje sustava za masovni linijski prijevoz
putnika. Osim toga, nemoguce ih je u nekom prihvatljivom vremenu realizirati.” Dakle, vec¢a
urbana srediSta Republike Hrvatske vide se po njihovim urbanim i demografskim obiljezjima

kao znaCajna izvoriSta prijevozne potraznje 1 unutarnje mobilnosti stanovniStva kojima

6 of. tocku 2.4.
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naglaSen porast koriStenja osobnih vozila u gradskom i prigradskom prometu uzrokuje niz
problema za normalno funkcioniranje. Navedeno se odituje u nepovoljnim uvjetima Zivota
zbog buke, zagadenja i prometnih zaguSenja. Kao isplativa investicija za rjeSenje ovih
problema predvida se integracija zeljezniCkog prometa u javni gradsko-prigradski promet
navedenih gradova.

U opravdavanju prijedloga izgradnje metroa u Splitu Visnji¢ et al. naglasavaju
prometno zaguSenje posebice srediSnjih dijelova urbanog podruc¢ja. Napominjuéi kako se ovaj
problem povecava zbog porasta razine motorizacije i izgradnje autoceste Split-Zagreb te da
postoji ozbiljan jaz izmedu prometne ponude i potraznje. Rezultirajue prometne guzve
namecu visoke drustvene i individualne troSkove prometa te izazivaju zagadenje zraka, buku 1
druge nepovoljne uéinke na kvalitetu okoliSa. U radu autori navode najcesc¢e opéenite glavne
ciljeve razvoja metro sustava, ali ipak ne odreduju¢i koji od njih dominantno opravdava
prijedlog izgradnje u gradu Splitu. Odnosno, utvrduje se problem nesklada izmedu ponude i
potraznje za prijevozom koji postojeci sustav javnog gradskog prometa ne moze rijesiti niti su
dosadasnji pokusaji poboljsanja i unaprijedenija cestovnog prometa dali o¢ekivane rezultate.
Stoga se kao rjeSenje razmatra metro, pri ¢emu se kao dodatni argument navodi nedostatak
prostora u gradskom sredistu. (Visnji¢ et al., 2007.). Sli¢no, problem nedostatka i skupoca
prostora kao argument navodi se i u Dubrovniku uz, naravno, zagusenja prometa u sredistu
grada (Poloski et al., 2012.).

U gradu Zagrebu se dugo vremena rjeSenje prometnih problema i pobolj$anje javnog
gradskog prometa razmatralo kroz potrebu i moguénost izgradnje metroa, kao opravdane pa
gak i jedine moguée opcije za grad te veli¢ine (Stefancié et al., 2006.). U novije vrijeme ideja
izgradnje metroa u Zagrebu zamijenjena je prijedlogom izgradnje lake gradske Zeljeznice
(FPZ, 2006.). Upravo ovo istrazivanje jasno naglasava prije navedeni problem, ali i nain
rjeSavanja nejasno definiranih ciljeva. Naime, cilj je u ovom slucaju bio jasno naveden:
,»potrebno je uvesti novi sustav javnog gradskog prijevoza koji bi svojom brzinom,
pouzdanos$cu i dostupnoSc¢u zaustavio trend rasta uporabe osobnih vozila® (Ibidem, str. 17.).
Ovakav cilj proizaSao je iz jasno artikuliranog procesa analize postojeceg sustava i prognoze
buduceg rasta prometa te ocCekivane modalne raspodjele. Kako je prognosticki model
predvidio reflektiranje gotovo cijelog buduceg povecanja broja putovanja na individualni
prijevoz u slucaju nepromijenjenog prometnog sustava, a §to bi gotovo onemogucilo
funkcioniranje grada, jasno je proizasao gore navedeni cilj. Dodatno daljnje istraZivanje

takoder potvrduje moguci problem ,,podrazumijevanja‘“ unificiranih rjeSenja. Naime, jasno se
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potvrdilo kako primjereno rjeSenje za grad Zagreb ne moze biti bilo koji tra¢nicki sustav, vec¢
upravo LRT, a ne, npr., metro, kako je prethodno ¢esto navodeno.

Planovi integracije Zeljeznice u JGP hrvatskih gradova imaju odredene specifi¢nosti
koje se moraju uvaziti pri razmatranju njihove opravdanosti i o¢ekivane uspjes$nosti. Prije
svega, oni podrazumijevaju koriStenje postojeCe zeljeznicke infrastrukture, dakle
preddefiniranih koridora. Samim tim unaprijed su odredene linije pruzanja u odnosu na
gradski teritorij, a time vrlo cesto i ograni¢ene mogucénosti lociranja stajaliSta. Dakle
"klasi¢no" planiranje u smjeru zadovoljenja potraznje definirane gustoCom naseljenosti i/ili
sadrzajima koji generiraju putovanja nije moguce. Navedeno dodatno naglaSava specifi¢nosti
svakog grada i potrebu pojedinacnog razmatranja jer nije realno, niti moguce, da je trasa
zeljeznicke pruge u svakom gradu povoljno, odnosno jednako dobro poloZzena u smislu
integracije u JGP. Cak ako bi se i prihvatila teza kako svi gradovi dijele iste probleme u
smislu zaguSenja, ograni¢ene pokretljivosti 1 sl., jasno je kako rjeSenje u smislu koriStenja
zeljeznice ne moze biti unificirano i jednako uspjesno u svakom gradu. Naime, kada bi se
nanovo gradila infrastruktura bilo kojeg tra¢nickog sustava trasa bi se planirala upravo s
ciljem maksimalizacije u¢inaka, odnosno utjecaja na rjeSavanje prije navedenih problema, §to
svakako nije slucaj pri koriStenju postojecih pruga.

Kako je ranije navedeno, ciljevi izgradnje i integracije tracnickih sustava u JGP mogu
biti razli¢iti. U RH oni, s jedne strane, nisu jasno definirani jer se svi planirani sustavi
oslanjaju prvenstveno na cilj smanjenja uporabe automobila kako bi se na taj na¢in ostvarile
pogodnosti za urbanu sredinu, a koji su povezani sa smanjenjem ili otklanjanjem negativnosti
autoovisnosti. S druge strane, moze se re¢i kako ciljevi u pogledu poticanja razvoja odredenih
dijelova grada, "opadaju¢ih" gradskih podrucja, poticanja gospodarskog razvoja ili
poboljSanja imidza grada nisu u fokusu niti su realni, uvazavajuéi veli¢inu gradova i
financijski potencijal (s eventualnim izuzetkom grada Zagreba). U tom smislu moze se reci
kako odrziva integracija zeljeznice u JGP prije svega podrazumijeva sustav koji ¢e koristiti
veliki broj putnika. Zeljeznica moZe biti uspjesno integrirana u smislu povezivanja s
postojecim JGP-om kroz tarifnu uniju, koordinirani vozni red i dr., ali se postavlja pitanje je li
cijeli plan opravdan i odrziv ako ¢e broj korisnika odnosno putnika biti neznatan u odnosu na
broj stanovnika.

Upravo koriStenje postojece zeljezniCke infrastrukture mozda predstavlja razlog
relativiziranja problema opravdanosti projekata, jer se podrazumijeva kako nema ulaganja ili
su ona vrlo niska zbog postojanja izgradene zeljeznicke pruge, pa bilo koji ostvareni broj

prevezenih putnika predstavlja uspjeh. No, ulaganja ipak postoje, jer je potrebno izgraditi
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stajaliSta, nabaviti vlakove, urediti pristupne ceste 1 povrSine 1 sl. Pritom se mora uvaziti da
navedeno povratno djeluje. Bez adekvatnog pristupa, kvalitetne usluge, udobnih stajalista i
vlakova tesko je ocekivati privlacenje veceg broja putnika, odnosno moze se ocekivati
koristenje sustava isklju¢ivo od onih koji nemaju alternativa iz bilo kog razloga. U tom
slucaju Zeljeznica nikad nece postati ono Sto treba biti ,,kraljeznica® i okosnica cjelokupnog
sustava JGP-a gradskog podrudja i njegovog prigrada, kao npr. ,,Stadtbahn zug*’, ve¢ samo
dopunski nacin osiguranja mobilnosti stanovnicima.

Prethodno navedeno ponovo posebno naglaSava pitanje ciljeva integracije zeljeznice,
jer potpuno je jasno kako u gradu Zagrebu sustav i nije viden drugacije nego kao dopuna
postojeceg sustava i nacin olak$avanja pristupa¢nosti stanovnicima iz Sireg gradskog prstena i
regije, ali situacija poput one u Rijeci, moze biti potpuno drugacija. U Rijeci ne postoji
tranicki sustav, odnosno vid masovnijeg JGP-a i planirani gradsko-prigradski Zeljeznicki
promet mogao bi stvarno preuzeti ulogu okosnice javnog prijevoza. No samo pod uvjetom da
je trasa postojec¢e pruge adekvatno polozena. Pritom se ne mogu zanemariti niti razliitost
okolnosti u Sirem podruju jer je prigradska zona Rijeke daleko manja u smislu broja
stanovnika 1 intenziteta gospodarske aktivnosti i atraktivnosti u odnosu na Zagreb. Pri ¢emu je
to posebno naglaSeno upravo ako se promatra trasa pruge. Ocekivano, naselja su se
intenzivnije razvijala uz obalu rijeCkog zaljeva, dok pruga, ustvari, povezuje luku s
unutrasnjosti. Samim tim naselja koja gravitiraju pruzi nisu znacajni suburbani centri u
odnosu na ona uz morsku obalu. Nadalje, razvoj urbanog podrucja u posljednje vrijeme
usmjeren je na podrué¢ja koja nisu orijentirana na Zeljezni¢ku prugu, 0dnosno nisu u njezinoj
neposrednoj blizini (npr. Viskovo, Drenova 1 dr.). Jasno je kako bi se ipak kroz integraciju
usluga, odnosno usmjeravanjem autobusnog i automobilskog prometa, moglo povezati i ova
podrucja na najblize ZeljezniCko stajaliSte, medutim, to je onda pristup koji podrazumijeva
zeljeznicu kao stvarnu okosnicu sustava JGP-a.

Iz navedenog je razvidna specificnost svakog grada, potreba pazljivog planiranja i ne
"prepisivanja" rjeSenja jer bi to moglo voditi prema neuspjehu. S druge strane, uvazavajuci
pretpostavljene ciljeve koji uglavnom izuzimaju poticanje urbanog i gospodarskog razvoja
kao i druge "vise" ciljeve izvan samog prometnog sustava, jasno je da je osnovni unificirani
preduvjet uspjeha odgovaraju¢i broj putnika. Prema tome, u bilo kojem hrvatskom gradu
klju¢no je, u pogledu realnosti planova i odluke o integraciji Zeljeznice, prvenstveno

procijeniti potencijalni broj korisnika sustava, odnosno putnika.

" ¢f. Nash & Weidmann, 2006.
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U svakom slucaju, u Republici Hrvatskoj postoji znacajni interes i planovi
ukljucivanja zeljeznice u JGP u mnogim gradovima, medutim, potrebna je dodatna analiza
opravdanosti i postojanja preduvjeta za uspjeh ovih projekata. Naime, dosad realizirani
projekti tracnickih sustava u svijetu pokazali su i odredene manjkavosti u pogledu ostvarenih
rezultata 1 visokih troSkova, odnosno ostvarivanja ciljeva njihove izgradnje. Gotovo
usporedno s navedenom reorijentacijom prema tracnickim sustavima uslijedile su i ozbiljne
kritike. Uglavnom, ,,na valu* popularnosti (a mozda i populizma) tracnic¢kih sustava mnogi
gradovi odlucili su se za njihovu izgradnju, ne vodeci se pritom racionalnim argumentima i
promisljanjem. Kako se sli¢na pogreska ne bi dogodila i u RH, potrebno je pitanju

ukljucivanja Zeljeznice u JGP posvetiti dodatnu paznju.
2.4.  Uspjeh ,,novih* traénickih sustava ?

Jedan od problema vrednovanja izgradenih sustava kao i planova implementacije novih
proizlazi iz samog pojma uspjeh. Sto zna&i uspjeh®? Uspjeh se moze definirati kao
ispunjavanje ocekivanja jer od novih urbanih tra¢ni¢kih sustava ocekuje se postizanje
odredenih ciljeva kojima se obi¢no ujedno opravdava njihov razvoj. No, kao je objasnjeno,
problem lezi u €injenici da su ciljevi mnogobrojni, a ¢esto sadrzavaju 1 podciljeve, $to otvara
prostor i manipulaciji u procjenjivanju uspjeha.

Osim brojnosti ciljeva problem predstavlja i njihovo nedovoljno jasno definiranje, npr.
Macket i1 Babalik Sutcliffe, za analizirane LRT sustave navode da je upravo jasnoca
navedenih ciljeva izravno povezana sa stupnjem njihovog uspjeha (Mackett & Babalik
Sutcliffe, 2003.).

Ipak u skladu s navedenim, analiza problema i ocjena uspjesnosti izgradenih sustava
treba se temelji na ostvarivanju ciljeva navedenih pri njihovoj izgradnji i implementaciji u
JGP. U tom kontekstu uspjeh je nazalost dvojben u mnogim gradovima koji su implementirali
urbane tracni¢ke sustave (tramvaje, metroe, sustave lake gradske i prigradske Zeljeznice)
smatraju¢i ih pritom optimalnom opcijom za poticanje koriStenja javnog prijevoza i
ostvarivanje odrzive mobilnosti rastu¢e urbane populacije. Jednostavno, postoje problemi u
dosljednom postizanju Zeljenih ucinaka ovih sustava, odnosno mogucnosti ostvarivanja
postavljenih (pretpostavljenih) ciljeva. Izgradeni su mnogi uspjesni sustavi, ali i niz onih Kkoji

su jedva imali bilo kakav utjecaj na gradski prijevoz, okolis, koriStenja zemljista i dr. ,,Sve u

8 U ovom radu autor je preuzeo uobiGajenu terminologiju iz znanstvenih radova koji se
bave ovim problemom (engl. successful).
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svemu, postoje brojni primjeri gdje su linije lake ZzeljezniCke ispunile svoje ocekivano
koriStenje, pridonijele smanjenju koriStenja automobila, kao i uspjesno pospjeSile nove
gospodarske djelatnosti, ali postoje i brojni primjeri sustava koji nisu uspjeli zadovoljiti
o¢ekivanja. Stovise, ¢ak i na istoj trasi novog sustava lake Zeljeznice Eesto se mogu usporediti
mjesta uspjeSne urbane regeneracije sa mjestima gdje se nova aktivnost nije ostvarila“
(Siemiatycki, 2006., str. 5). Sli¢na iskustva verificirana od strane vise studija utjecaja,
uvjetovala su Siroko podrucje rasprave U literaturi oko opravdanosti ulaganja u tracnicke
sustave te kako to kaze Lane ,,...stras¢u nabijena, a Cesto 1 politicki motivirana rasprava bjesni

nad njihovim zaslugama“ (Lane, 2008., str. 280).
2.4.1. Netoc¢nost prognoza

Jedan od nacina za mjerenje uspjeha novih gradskih Zeljeznickih sustava
usporedivanje je njihovog koristenja (broja prevezenih putnika) i financijskih performansi s
predvidenim u fazi planiranja sustava. Pritom se smatra osobito vaznom mjerom uspjeha
postignuce ocekivane razine koristenja, jer ona pomaze u postizanju drugih ciljeva.

Godine 1992, Pickrell je objavio inicijalni rad ispitivanja to¢nosti prognoze koristenja
sustava i procjene kapitalnih troskova za fiksno vodene prijevozne sustave u SAD-u. Njegova
analiza pokazala je sustavno precjenjivanje prognoze broja putnika koji ¢e koristiti sustav i
podcjenjivanje kapitalnih troskove od strane planera. Istrazivanje je izazvalo Zestoke rasprave
u prometnoj djelatnosti u vezi sposobnosti planera da pravilno planiraju velike prijevozne
sustave te potaknulo brojna kasnija istraZivanja.

Baum-Snow i Kahn su istrazivali efekte Zzeljeznicke ekspanzije u 16 americkih
gradova 1 dosli do sljedeé¢ih zakljucaka: ,,Postoji veliki ukupni pad udjela putnika koji koriste
javni prijevoz u svim gradskim podruc¢jima od prosje¢no 12 % 1970- ih godina na samo 6 % u
2000. godini. Ovaj pad dogodio se u gradskim podru¢jima bez usluge tracnic¢kog prijevoza, ali
1 u gradskim podru¢jima s povijesno visokim koriStenjem javnog gradskog prometa i
znafajnom Zeljeznickom infrastrukturom u 1970-im (stari gradovi) kao i u onima koju su je
razvili nakon 1970. (novi gradovi). Iako su u postocima gradovi s tracni¢kim sustavima
dozivjeli manje brz pad uporabe JGP od onih bez njih, oni su izgubili ve¢i dio trziSnog udjela.
U gradovima sa zeljezni¢kim prijevozom (i starim i novim) udio putnika koji koriste javni
prijevoz opao je za 6 — 8 %, dok je taj pad bio samo 2 — 5 % u gradovima bez Zeljeznickog
javnog prijevoza“ (Baum-Snow & Kahn, 2005., str. 151). Ipak, oni nalaze i neke dokaze u
korist trac¢nickih sustava u smislu privlacenju dodatnih putnika, prvenstveno u guscée

naseljenim gradovima te naglasavaju dobitke u vremenu putovanja. Cox 1 Utt su jo$ kriticniji
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prema zeljeznickim sustavima i navode: ,,Na primjer, Portland i Oregon su sagradili Cetiri
nove LRT linije i bili nagradeni padom udjela putnika koji koriste javni prijevoz u 2008 u
odnosu na 1980. godinu - prije nego je prva LRT pruga bila otvorena® (Cox & Utt, 2010., str.
2). Richmond zaklju¢uje da nedostaje ,,up-to-date” analiza uc¢inkovitosti novih tra¢nickih
sustava, te istrazuje 11 novih Zeljeznickih sustava otvorenih do 1997. godine i procjenjuje
koliko su uspje$ni u ostvarivanju postavljenih ciljeva. On nalazi uglavnom minimalno
povecanje u koristenju javnog gradskog prometa, te da su se ,,optimisti¢ne tvrdnje da ¢e novi
urbani tracnicki sustavi povecati prijevoz putnika JGP-om, smanjiti zaguSenja i poboljSati
okoli§, dok ¢e u isto vrijeme poboljsati financijske performanse operatora, pokazale
neto¢nima u veéini sluc¢ajeva“ (Richmond, 2001., str. 172).

Kritike Zeljeznickih sustava su inicijalno dosle iz Amerike, $to je na neki nacin
ocekivano uvaZavajuéi izrazitu auto—orijentiranost, medutim istrazivanja su pokazala i
dvojbenu uspjesnost u Europi. Ipak, ne toliko u smjeru precijenjenog koriStenja. Primjerice,
Mackett i Edwards navode da je doslo do znaajnog precjenjivanja planiranog koristenja
sustava za samo jedan od tri operativna sustava u Velikoj Britaniji, za koja su prognoze
napravljene. (Mackett & Edwards, 1998.). No, prisutan je problem precjenjivanja ukupnih
dobitaka zeljezni¢kih sustava i podcjenjivanja ulaganja. Bruijn i Veeneman prema Flyvbjerg
et al. navode: ,,pokazale su se slicne optimisti¢ne procjene za europske Zeljezni¢ke projekte
(de Bruijn & Veeneman, 2009., str. 349). ,,Hall i Hass-Klau razmatraju utjecaj LRT sustava u
njemackim gradovima i nalaze malo dokaza stimulacije gospodarske aktivnosti®. (Mackett &
Edwards, 1998., str. 240). Sli¢no zakljucuju i Dabinett et al. analiziraju¢i utjecaj lake gradske
zeljeznice Juzni Yorkshire Supertram (SYS) na regeneraciju Sheffielda. (Dabinett & et. al.,
1999.).

Ipak, mozda najvecu potvrdu da problem nije samo “americki” daje Flyvbjerg. U radu
istrazuje rizike urbanih Zeljeznickih projekata s aspekta troskova i potraznje. Uzorak se sastoji
od 44 wurbana zeljezni¢ka projekata, koji se usporeduju s 214 drugih prometnih
infrastrukturnih projekta (mostova, cesta, tunela, konvencionalnih Zeljeznica 1 dr.). Pritom
urbanom Zeljeznicom smatra sve zeljeznice u urbanom podrucju, ukljucujuéi “teske i lake”
zeljeznice, a koje mogu biti podzemne, u razini ili poviSene. Od 44 razmatrana gradska
zeljeznicka projekata, 18 se nalaze u Sjevernoj Americi, 13 u Europi, 1 13 u zemljama u
razvoju, a projekti su zavrSili izmedu 1966 1 1997. Provedeno istrazivanja pokazuje da
zeljeznicki projekti imaju najveca prekoracenja predvidenih troskova odnosno prosjecno 44,7
%, slijede mostovi i tuneli s 33,8 %, a najmanja prekoracenja troskova imaju cestovni projekti

20,4 %. U pogledu Zeljeznickih projekata nalazi su sljedeci:
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e U 75 % projekata troskovi su bili veé¢i od planiranih najmanje 24 %.

e U 25 % projekata troskovi su bili najmanje 60 % veci od planiranih.

U pogledu tocnosti prognoze broja prevezenih putnika razlika izmedu geografskih
podrucja je bila znacajna sugeriraju¢i da su prognoze to¢nije u Europi. No, autor navodi kako
dva njemacka urbana Zeljezni¢ka projekta jako divergiraju (158 1 60 % vise putnika od
prognoze). Ako se ta dva projekta tretiraju kao statisticke pogreske, test razlike izmedu
geografskih podrucja pokazuje da one viSe nisu znacajne. Za sve urbane zeljeznicke projekte
(osim ovih dvaju njemackih) vrijedi sljedece:

e stvarni broj prevezenih putnika u prosjeku je 50,8 % manji od prognoza
e samo dva projekta od 22 ostvarila su prognozirano koristenje
e 75 % projekata ostvarilo je broj prevezenih putnika barem 40 % manji od prognoza a

ostalih 25 % projekta 68 % manji od prognoza (Flyvbjerg, 2007.).

U svakom slucaju objavljeni su brojni istrazivacki radovi koji istraZuju i osporavaju
uspjesnost ostvarivanja proklamiranih ciljeva p-rilikom uvodenja tra¢nickih sustava u javni
gradski promet. Oni se mogu razvrstati u uvjetno kriti¢ne koji utvrduju relativni neuspjeh
zeljeznickih sustava traze¢i razloge i predlazu¢i rjeSenja i one koji ozbiljno optuzuju
orijentaciju prema Zeljeznici tvrde¢i da se radi o promaSenim investicijama, pa tako Cox 1 Utt
zakljuCuju: ,,Mozda je €ak 1 gori nedavni otklon prema velikim kapitalnim projektima
posvecenim novim i skupim zeljezni¢kim sustavima (...) kao rezultat toga, iznimno skupi
zeljeznicki sustavi rutinski su odabrani ispred daleko viSe isplativih brzih autobusnih sustava
(...) za svakog prevezenog putnika novim Zeljeznickim sustavom, pet ili viSe bi se moglo
prevesti viSe isplativim pristupom...“ (Cox & Utt, 2010., str. 2). Sli¢no promislja i Grengs
koji tvrdi da ulaganje u kapitalno zahtjevne zeljezni¢ke projekte moze pogorsati cjelokupni
javni prijevoz u gradu zbog preusmjeravanja sredstava s autobusnih sustava, koji ipak prevoze
vecinu korisnika u vecini gradova (Grengs, 2002.). O¢ito postoje Zestoke kritike o procesima
odluc¢ivanja o uvodenju i razvoju Zeljeznickih sustava koje, kako to navode De Bruijn i
Veeneman, slijede dva Siroka smjera (koji se povremeno susrec¢u): odlu¢ivanje za tra¢nicke
sustave je pristrano i iracionalno, odnosno ne postoje prednosti traénickih sustav u odnosu na
autobusne u rjesavanju problema prijevoza u gradovima (de Bruijn & Veeneman, 2009.).

S druge strane, niz je autora koji zauzimaju prozeljeznicki pristup, stoga ne cude
zapazanje veceg broja autora 0 raspravi koja vlada u prometnim ekspertnim krugovima oko
tracniCkih sustava u javnom gradskom prometu. Relevantan je primjer Litmanovog rada

,Evaluating Rail Transit Criticism“ u kome odgovara na nalaze i kritike iznesene u radovima
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Coxa, Keanea, O’Toola, Castelaza i Garretta, Winstona i Maheshrija i drugih (Litman, 2010.)
(Litman, Evaluating Rail Transit Criticism, 2014.) i opovrgava ih. Na kraju se ipak mora
sloziti s Mackettom i Edwardsom o nepostojanju sustinske razlike: ,,Cini se da postoji podjela
u literaturi izmedu onih koji promi¢u nove sustave javnog gradskog prijevoza temeljene na
tracnickoj tehnologiji, 1 onih koji tvrde da su ogromne koli¢ine novca izgubljene jer ti sustavi
nemaju utjecaje koji su predvideni. U stvari, argumenti dviju strana zapravo nisu u
suprotnosti. U prvoj skupini navode da se neSto mora uciniti s automobilom u urbanim
podruc¢jima te da je najatraktivnija alternativa vjerojatno tra¢nicki sustav. Potonja skupina ne
osporava potrebu da se osigura atraktivna alternativa automobilu. Oni kazu da se trosi
proracun javnog prijevoza na mali broj prestiznih programa, a da to nije najisplativiji nacin
troSenja novca te vide potrebu pruzanja prikladnije tehnologije za zadovoljavanje lokalnih
potreba. U nekim slucajeva to ¢e biti autobusni sustavi, eventualno S odvojenim cestovnim
prostorom* (Mackett & Edwards, 1998., str. 244).

Osim toga, s obzirom na raznolikost ciljeva, broj prevezenih putnika novim
zeljeznickim sustavom ne moze biti jedini pokazatelj uspjeha, jer se mora sloziti s
Richmondom koji isti¢e: ,,Razmatranje to¢nosti predvidanja ¢ini se manje vazno od toga da li
projekti doprinose svojim zajednicama“ (Richmond, 2001., str. 150). Projekt mozda nece
uspjeti ispuniti predvidanja, ali jo§ uvijek moze biti vrlo vrijedan za zajednicu, a isto tako
moze 1 premasiti prognozirano koristenje, 1 biti neuspjeSan, ako se ukupno koristenje javnog
prijevoza u gradu nije povecalo ili se ¢ak smanjilo.

Ipak, najvazniji rezultat ovih rasprava fokusiranje je na kvalitetnije planiranje novih
sustava, kako bi se povecali izgledi za njihovu uspjesnost. To je, izmedu ostalog, mozda 1 bio
najveci doprinos Pickrellijeva rada, jer se ovom problemu nakon njega studioznije pristupa.
Button ¢ak govori o ,,Pickrellovu efektu®, istrazujuéi to¢nost predvidanja za 47 sustava i
testiraju¢i hipotezu da su, prilikom planiranja prijevoznih sustava, prognoze koriStenja i
procjene kapitalnih troskova poboljsane zbog utjecaja Pickrellijeva rada pocetkom 1990-ih
(Button et al., 2009.). U svakom slu¢aju, mora se sloziti s nalazom koji navode Cohen-
Blankshtain i Feitelson: ,,kao rezultat sve vece kritike prognoza potraznje i troskova
koriStenih za LRT i druge tracni¢ke projekte, u€injeni su mnogi napori s ciljem formuliranja
bolje i robusnije ex ante ocjenjivacke tehnike“. (Cohen-Blankstain & Feitelson, 2011., str.
344).
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2.4.2. Predvidanje uspjeha Zeljeznickih sustava

Prometni planeri, odnosno donosioci odluka o razvoju i uvodenju tra¢nickih sustava u
javni gradski promet, dozivjeli su zestoke kritike pa i optuzbe u vezi s pristranoséu i
neracionalnosti prilikom donosenja ovih odluka. Pritom se najozbiljnije optuzbe odnose na
svjesno manipuliranje podatcima usmjereno prema dobivanju financijskih sredstava. Pickrelli
navodi: ,,Jedan od razloga Zelje lokalnih planera za izgradnjom takvih sustava u Sjedinjenim
Americkim Drzavama je to $to velik dio sredstava dolazi od Federalne vlade i to temeljem
udjela u ukupnim predvidenim izdacima, a koji se temelje na prognozama za koje se pokazalo
da su bile optimisti¢éne u pogledu uspjeha sustava, odnosno, s visokim prihodima i niskim
troskovima®. (Mackett & Edwards, 1998., str. 241). Dakle, visoke prognoze broja putnika Koji
¢e koristiti sustav podrazumijevale su skup sustav koji je donio i vise saveznog financiranja.
Isto tvrdi i Hensher: ,,Velik dio rasprave u devedesetim o novim tra¢ni¢kim sustavima u SAD-
u proizasao je iz prekomjerno optimisti¢ne prognoze koristenja u trenutku trazenja financijske
potpore od Capitol Hilla“. (Hensher, 1999., str. 14). Zanimljivo, iznimka precijenjenih
prognoza je sustav u San Diegu gdje je cilj bio ispunjen ali je pocetni sustav izgraden bez
sredstava od Americke Federalne Vlade. [(Mackett & Edwards, 1998., str. 242) prema
Dunphy, 1995.; Larwin i Powell, 1992.)]. Sli¢an scenarij u pogledu procjene financijskih
dobitaka dogodio se u Velikoj Britaniji, gdje su se projekti opravdavali indirektnim utjecajima
sustava, takoder u cilju dobivanja financijskih sredstava od Vlade. ,,U Velikoj Britaniji,
metoda dobivanja sredstava od centralne Vlade je koristiti odjeljak 56 Prometnog zakona iz
1968. pri ¢emu potpore javnog sektora mogu biti trazene u cilju pokrivanja neuporabnih
koristi, ukljucuju¢i smanjenje zaguSenja i utjecaja na gospodarski i stambeni razvoj“.
(Mackett & Edwards, 1998., str. 241).

S druge strane, Wachs u radu ,,Kad planeri laZzu o brojevima", pokazuje postojanje
sustavnih uzoraka namjerne dezinformacije predlagatelja oko projekata opcenito, ali
naglaSava 1 objaSnjava ,,teSku“ ulogu u kojoj se nalaze planeri i okolnosti zbog kojih su
gotovo primorani na takve postupke. ,,Mi sluzimo kao osoblje politi¢ara, konzultanti tijela na
vlasti 1 kao predstavnici privatnih zemljovlasnika 1 gradevinskih poduzetnika. Te uloge su
obi¢no povezane s jasno artikuliranim interesom. NaSe agencije, poslodavci 1 klijenti
preferiraju politike ili programe koje mogu biti izvedene vise iz ideologije, politicke obveze
ili vlastitog ekonomskog interesa, nego iz rezultata analiticke studije. Projektanti, su dakle,
stalno zarobljeni izmedu dva konkurentska aspekta svoje uloge. S jedne strane, planera se

moze vidjeti kao "znanstvenika", koji analizira podatke, otkriva istinu i dolazi do najboljeg
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rjesenja. S druge strane, planeri sebe vide kao "zagovornike", koji koriste podatke i modele za
dokazivanje smjera djelovanja koji preferira klijent ili poslodavac kao najbolji izbor u danoj
situaciji.“ (Wachs, 1989., str. 476) U razmatranju uspjeha ili neuspjeha postojecih
zeljezniCkih sustava, kao i optuzbi o pristranosti, niSta manje nije zna¢ajan ni nalaz Flyvbjerga
et al. da su svi transportni projekti bez obzira na mod, dosljedno premasili proracun i
ocekivani datuma zavrSetka radova. ,,Problem je sveprisutna dezinformacija u planiranju
prometnih infrastrukturnih projekata, kao i sustavna pristranost takve dezinformacije prema
opravdavanju provedbe projekta.” [(Lane, 2008., str. 281) Flyvbjerg et al., 2003.]

Drugi uoceni problem planiranja Zeljeznickih sustava koji je takoder povezan s
politickim okolnostima odnosi se na nejasno definiranje ciljeva. U racionalnom procesu
planiranja ciljevi se vide kao rezultat analitickog procesa koji je namijenjen za rjeSavanje
izazova (ili nepozeljnih fenomena) s kojima se grad ili regija suocava. Ali projekti javnog
gradskog prometa koji su obi¢no definirani u smislu rjeSavanja ,,jaza” izmedu stvarnosti i
zeljenog stanja su ujedno i pod utjecajem socijalnih implikacija projekata te na taj nacin
podlozni osporavanju. Odnosno, u praksi, izbor ciljeva Cesto je politicki zbog podloznosti
javnom diskursu pa politicka mo¢ igra vaznu ulogu u percepciji stvarnog stanja. Oni su ¢esto
sredstvo za mobiliziranje javnosti, odnosno osiguravanja podupiru¢e koalicije relevantnih
aktera ili podloga za dobivanje financijske podrske. Zbog toga su brojni slucajevi
proklamiranja viSe ciljeva (ponekad 1 suprotstavljenih) koji mogu biti probita¢ni u pocetnoj
fazi dobivanja podrske za projekt, ali vrlo problemati¢ni u njegovom planiranju i kasnijem
vrednovanju. Odnosno, kako su to naveli Edwards i Mackett, iako prometno planiranje
podrazumijeva racionalni proces, pri ¢emu se trazi najbolje sredstvo za rjeSavanje planskih
ciljeva, ono je Cesto iracionalno zbog utjecaja politickih sklonosti (Edwards & Mackett,
1996.). Ili, kako konkretnije za ZeljezniCke sustave navodi Lane prema Hass-Klau et al.,
»lzgradnja LRT sustava Cesto se koristila za jacanje politicke karijere lokalnih donosioca
odluka, isto koliko zapravo za korist gradu.* (Lane, 2008., str. 280). U ovom kontekstu vrlo je
interesantno i istrazivanje Cohen-Blankshtaina i Feitelsona o tome u kojoj mjeri su odluke o
vodenju linija LRT sustava uskladene s ciljevima koji su racionalno izvedeni iz izazova s
kojima se suocavaju urbane regije. Nalazi su sljedeci: ,,... u slu¢ajevima gdje se dobilo vise
odgovora (op. a. ispunjenih anketa®) iz pojedinog grada, nisu svi bili dosljedni, odrazavajuéi

razlike u percepciji ispitanika o njihovom gradu i LRT. U veéini slucajeva, razlike su bile

% U istrazivanju je provedena internetska anketa duznosnika poslana na 134 kontakata
iz 27 gradova. Vazeci odgovori dobiveni su od 28 ispitanika iz 16 gradova koji se svi nalaze
u Europi ili Sjevernoj Americi.
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manje omogucujuci koherentnu opc¢u sliku sustava. U nekoliko slu¢ajeva, medutim, ispitanici
iz istog grada prezentirali su §iroko divergentna stajali§ta o odredenim pitanjima. Cinjenica da
ispitanici iz istog grada dozivljavaju grad i LRT sustav drugacije ne iznenaduje. Sli¢ne razlike
potvrdene su u drugim studijama... Dakle, ukupna korelacija izmedu ciljeva i izazova ¢ini se
slaba.*“ (Cohen-Blankstain & Feitelson, 2011., str. 345).

Dodatni problem koji proizlazi iz ovakvih nalaza podrazumijeva upitnost to¢nosti i
relevantnosti ocjena uspjesnosti sustava. Naime, ako je cilj sustava bio ublazavanje zagusenja,
onda analiziranje broja prevezenih putnika ima smisla u ocjenjivanju njegove uspjesnosti. NO,
ako je cilj bio poticanje razvoja odredenih dijelova grada, usmjeravanja njegovog rasta ili
posluzivanja podrucja s loSom dostupnosti, nije realno ocekivati visoku razinu koristenja
sustava u kratkom roku, koja bi opravdala njegovu izgradnju, a samim tim niti pozitivnu
ocjenu uspjesnosti temeljiti na ovom Kriteriju.

Treci problem s kojim se susrecu planeri i odgovorna tijela u gradovima je razlicitost
okolnosti 1 specifi¢nosti svakog pojedinog grada, kao i brojnih ¢imbenika koji utjecu na
odluku i uspjesSnost ostvarivanja ciljeva. Cascajo i Monzon zakljucuju “Dokazano je uspjeh
gradskih Zeljeznickih sustava pod utjecajem mnogih faktora i politickih mjera*. (Cascajo &
Monzdn, 2005., str. 15). Hasse navodi ,,Studije postojecih Zeljeznickih sustava namijenjenih
svakodnevnim putovanjima pokazuju da njihov uspjeh ili neuspjeh ovisi o specificnim
geografskim ¢imbenicima, ukljucujuci lokacije korisnika, mjesto odredista, uzorak koristenja
zemljiSta, sveobuhvatnosti planiranja, dostupnim moguénostima putovanja, kao 1 kulturi
potencijalnih korisnika“. (Hasse, 2006., str. 4). Takoder, ,,Hass-Klau et al. iznose jedan vrlo
specifican skup uvjeta koji moraju biti ispunjeni da bi LRT sustavi pridonijeli gospodarskom
razvoju®. (de Bruijn & Veeneman, 2009., str. 350). Topcu i Onar utvrduju ”Ne postoji jedna
prava odluka za JGP. Najbolje osmisljen sustav ovisit ¢e o lokalnim uvjetima i lokalnim
sklonostima”. (Topcu & Onar, 2011., str. 860). Edwards i Mackett kazu ,,Intervjui pokazuju
da se odluke ne temelje iskljucivo na objektivnim prometnim kriterijima. Osim toga, lokalne
okolnosti koje utjeCu na nacin razvijanja projekta, ¢ine generalizaciju teSkom.* (Edwards &
Mackett, 1996., str. 230). Prema tome, mora se sloziti s De Bruijnom i Veenemanom — ,,Ne
postoji jedan pravi izbor" (de Bruijn & Veeneman, 2009., str. 357).

Dakle, zadatak predlagatelja i planera uvodenja zeljeznickih sustava u javni gradski
promet vrlo je kompleksan i ne postoji jedinstven recept za uspjeh! Osim toga, oni moraju
voditi ra¢una da politicka racionalnost moze i¢i izvan racionalnosti ekonomista ili inzenjera“
(Ibidem, str. 358) Odnosno, postoji vise razloga za ulaganja u tracnicke sustave, cak i kada

broj putnika koji koriste sustav zaostaje za o¢ekivanjem. Nadalje, iako se neosporno prometne
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,»Vlasti“ pri prosudbi izvedivosti tracnickih sustava suocavaju s teSkim izazovom u procjeni
prednosti povecanog koriStenja javnog prijevoza u odnosu na visoke fiksne troskove
provedbe, presuda jesu li ili nisu tra¢nicki sustavi pravo rjeSenje ne bi trebala biti ogranicena
na samu tehnologiju prijevoza. ,,U $iroj slici, ukljucujuéi i revitalizaciju centra grada, razvoj
novih poslovnih zona, ,,0zelenjavanje transporta i modernizaciju postojecih zeljeznickih
pruga, LRT sustavi mogu biti vrlo dobro i racionalno rjeSenje za privlacenje razlicitih aktera i
stvaranje poticaja potrebnom zamahu poboljSanja opcija mobilnosti u regiji. Prema tome,
donositelj odluke mora stalno procjenjivati uvjete pod kojima se mora raditi, a izbor proizlazi
iz toga. Stovie, ovaj izbor moZe se promijeniti tijekom vremena. Izbor prave strategije stoga
nije jednokratna akcija, ve¢ kontinuirana®. (Ibidem, str. 357.).

Uvazavajuéi sve navedeno, ali i ¢injenicu da se trac¢nicki sustavi i dalje vide kao
obecavajuci koncept u budu¢em razvoju gradskog i prigradskog prometa, odnosno kao vazna
komponenta suvremenog drustva koja ima sposobnost proizvodnje znaéajne Koristi, ali isto
tako i mnogih negativnih eksternalija, moraju biti osmisljene prikladne politike kako bi se
povecala korist i smanjile neugodnosti. Projektiranje i izgradnja prometne infrastrukture kao i
kreiranje prometnih usluga mora biti predmetom pazljivog, racionalnog i znanstvenog
planiranja. Dakle, usprkos javnih emocija koje se ¢esto mijeSaju kod velikih projekata kao Sto
su zeljezni¢ki sustavi, proces donoSenja odluka treba biti voden objektivno na temelju
znanstvene analize koja se fokusira na prijevoznu funkcionalnost, u¢inkovitost 1 inherentne
troskove 1 koristi. U tom kontekstu definiranje kriterija, odnosno utvrdivanje i vrednovanje
svih ¢imbenika koji utjecu na odluku o izgradnji sustava i njegovu uspjes$nost predstavlja prvi

i nezaobilazni korak u tom procesu.
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3. KRITERIJI RAZINE KORISTENJA TRACNICKIH SUSTAVA 1
NJIHOVE MEDUOVISNOSTI

Kako je prije navedeno, ciljevi izgradnje tra¢nickih sustava mogu bit razliciti, §to onda
znaci da broj prevezenih putnika nije jedina mjera uspjeha. No, u hrvatskim okolnostima i
planovima integracije Zeljeznice koriStenjem postojecih pruga, mogu se izuzeti "visi" interesi
u smislu poticanja ili usmjeravanja urbanog rasta, gospodarskog ozivljavanja opadajucih
gradskih podrugja ili gradskog sredista ili, npr., poboljSanje imidza grada. U tim okolnostima
broj prevezenih putnika je razumna mjera uspjeha, jer posredno definira i postizanje ciljeva u
pogledu smanjenja zagusSenja, zastite okoliSa, pove¢anja mobilnosti i dr.

Ako se pode od pretpostavke da postoji odredena pretpostavljena razina koristenja
sustava koja opravdava njegovu implementaciju, jasno je kako njezino ostvarenje ovisi 0 nizu
¢imbenika koji svi, na odredeni nacin, utjecu na potencijalno koristenje tracnickog sustava.
Ovi ¢imbenici mogu imati (imaju) razli¢ite vrijednosti (veli¢ine) u pojedinim gradovima i za
svaki postoje teorijske minimalne veli¢ine (pragovi) koje opravdavaju uvodenje tracnickog
sustava. Na tom tragu vrSena su istrazivanja i objavljeni radovi ocjenjivanja podobnosti ili
uspjeha pojedinih, ve¢ izgradenih sustava u smislu utvrdivanja postojanja odgovarajuceg
broja ¢imbenika koji svojim veli¢inama pridonose uspjehu. Polazna i kasnije dokazana teze je
da uspjesniji sustavi zadovoljavaju veci broj kriterija, odnosno odredenih vrijednosti pojedinih
¢imbenika ili samog njihovog ,,postojanja®.

No, u razmatranju utjecaja pojedinih ¢imbenika na ostvarenu razinu koristenja sustava
ne smije se zanemariti postojanje korelacijskih veza, odnosno njihovih meduutjecaja. Ista
razina koriStenja sustava moZe se posti¢i kombinacijom vrijednosti pojedinih ¢imbenika.
Drugim rijeima, povecanje vrijednosti odredenog Kriterija omoguéuje smanjenje potrebne
vrijednosti (praga) drugog(ih) kriterija zbog zadovoljenja uvjeta da konacni rezultat bude isti,
odnosno da bude postignuta potrebna razina koristenja sustava. U tom smislu svi ¢imbenici Su
relevantni kod procjene koriStenja sustava, te ih treba uzeti u obzir, utvrditi njihove veli¢ine
ali 1 njithove meduovisnosti ili sinergijske ucinke.

Sukladno navedenom, temeljna pretpostavka je: povecanje vrijednosti odredenog
kriterija omogucuje da se i uz nize vrijednosti drugih Kriterija razina koristenja ili uspjesnost
sustava ne mijenja. Npr. veliko regionalno znacenje grada koje podrazumijeva i ve¢i priljev
putnika iz prigradskih zona moZe nadomjestiti manju gustocu stanovniStava (manji broj

potencijalnih korisnika) uz samu zeljezni¢ku prugu u gradskom podrucju.
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Utvrdivanje c¢imbenika i1 njihovih meduovisnosti vaznih za odrzivu integraciju
zeljeznice u javni gradsko-prigradski promet, a na temelju znacaja na potencijalno koriStenje
sustava moze se provesti kroz sljedece korake:

1. Procjena broja potencijalnih korisnika

U ovom koraku procjenjuje se potencijalni broj korisnika s obzirom na karakteristike
podrucja i trasu zeljeznicke pruge. Pretpostavka je da se potencijalni broj korisnika razlikuje u
pojedinim gradovima veé u ovisnosti o trasi postojece pruge koja moze prolaziti podru¢jima
visoke ili niske gusto¢e stanovanja. Osim toga, i u uvjetima iste gustoce broj potencijalnih
korisnika razlikovat ¢e se u ovisnosti o dostupnosti pruge, ali i njezine atraktivnosti u smislu
povezivanja sadrzaja koji generiraju putovanja.

2. Analiza ocekivane ucestalosti putovanja

U ovom Kkoraku nastoje se procijeniti karakteristike potencijalnih korisnika utvrdenih u
prethodnom koraku s obzirom na ucestalost putovanja i orijentiranosti prema JGP-u'?,
Pretpostavlja se kako struktura stanovnika podruéja utjece na broj potencijalnih putovanja.

3. Modalna raspodjela

U posljednjem koraku potrebno je razmotriti vjerojatnost da prethodno utvrdeni
potencijalni korisnici stvarno i koriste tra¢nicki sustav.

Provedbom ovih koraka u izu¢avanju znanstvenih i stru¢nih djela te u njima iznesenih
rezultata i1 zaklju¢aka drugih autora a primjenom odgovaraju¢ih znanstvenih metoda
(kompilacije, komparacije, analize, sinteze, generalizacije, indukcije i dedukcije) dokazuje se
postavljena pomoc¢na hipoteza PH;: mogucée je identificirati i utvrditi meduovisnost

¢imbenika koriStenja novoimplementiranih tra¢ni¢nih sustava.
3.1. Cimbenici odrzive integracije Zeljeznice u javni gradski promet

Planeri i odgovorna tijela u gradovima susre¢u se, osim s problemom razli¢itih
okolnosti i specifi¢nosti svakog pojedinog grada, i S problemom brojnosti kriterija i ¢imbenika
koji utjecu na odluku o izgradnji sustava i kasnijoj njegovoj uspjesnosti u ostvarivanju ciljeva

izgradnje. Upravo brojnost ¢imbenika koji utje¢u zorno oslikava zahtjevnost i veli¢inu

% Smisao ove procjene nije modalna podjela u njezinom najSirem obliku a koja je
navedena u slijede¢em koraku. Ovakvom strukturom se zeli obuhvatiti i napraviti razlika
izmedu onih potencijalnih korisnika koji imaju alternative za putovanje i onih koji je nemaju.
U literaturi se navedeno najceSce referira kao "captive and choice riders”, a odnosi se na
korisnike koji su "prisiljeni™ koristi JGP jer, npr., nemaju automobil na raspolaganju i onih
koji imaju izbor.
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problema s kojim se planeri suodavaju, $to Taylor et al. vrlo slikovito opisuju: ,,Cak i ve¢ina
povrs$nih promatraca moze ponuditi informativne Spekulacije o razlozima razli¢ite uspjesnosti
implementiranih sustava: gustoca stanovni$tva, razina privatnog vlasnistva vozila, topografija,
opseg mreza autocesta, dostupnost parkirnog mjesta i cijena, opseg mreze, frekvencija usluga,
duljina voznje, sigurnost i ¢isto¢a, sve sigurno igra ulogu. No, relativna vaznost tih razlicitih
¢imbenika te interakcije izmedu njih su daleko od ocitog™ (Taylor & et al., 2009., str. 51).

Moze se zakljuciti da su planeri i donosioci odluka suoceni s velikom nesigurnoséu u
pogledu postojanja, relevantnosti, znacenja i utjecaja pojedinih ¢imbenika u konkretnom
slucaju, jer rjeSenja (kao i okolnosti) nisu i ne mogu biti u svakom gradu ista. Ali, s druge
strane, moze se utvrditi da upravo razumijevanje utjecaja razli¢itih ¢imbenika mora biti u
srediStu pozornosti da bi se osigurala objektivna i mjerodavna ocjena planiranih sustava.

Sveobuhvatnost utjecaja i Sirina implikacija uvodenja tracnickih sustava u javni
gradski promet podrazumijeva i1 Siroko polje istraZivanja, a time i brojnost istrazivackih
radova, $to, opet, planerima otezava proces stjecanja znanja i donoSenje odluke. Tako,
primjerice, razlike proizlaze ve¢ iz samog odabranog cilja razvoja sustava. Brojni su radovi
koji razmatraju utjecaj forme i oblika grada na uspjes$nost sustava i obrnuto [npr: (Heilemann
& Kemming, 2002.); (Garcia-Palomares, 2010.); (Israel & Cohen-Blankshtain, 2010.); (Olaru
& etal., 2011.); (Aditjandra & et. al., 2012.); (Murphy, 2012.)] ili utjecaj sustava na
gospodarski razvoj i vrijednost nekretnina (Banister, 2007.); (CUTA, 2010.); (Chang-fu &
Yuan, 2011.); (Pagliara & Papa, 2011.)]. Ako se s druge strane odlu¢i na promatranje
odrZivosti 1 potencijala planiranog sustava samo kroz oc¢ekivano koristenje, odnosno kroz broj
prevezenih putnika, situacija nije znacajno jasnija. Jer, za tracnicke sustave u gradskom
prometu ,vrijede” sva generalna istraZivanja 1 spoznaje vezane za gradski promet [npr.
(Taylor et al., 2009.); (Albalate & Bel, 2010.); (Chiang et al., 2011.)], a isto tako moraju se
uvaziti i nalazi vezani za odabir moda (na¢ina) putovanja [npr. (Hensher, 1999.); (de Grange
et al., 2012.); (Ben-Akiva & Morikawa, 2002.); (Steg, 2003.); (Sakano & Benjamin, 2011.)].
Osim toga, relevantni su radovi koji istraZzuju op¢enito ponasanje putnika pri odabiru nacina
putovanja, kao i mogucnosti stimulacije odabira, odnosno koristenja zeljeznice ili javnog
gradskog prometa opcenito [npr. (Bamberg et al., 2003.); (Cairns et al., 2010.); (Ben-Elia &
Ettema, 2011.)].

U svakom sluc¢aju, u pogledu razmatranja odrzive integracije tra¢nickih sustav u JGP
mora se uvaziti kako brojni radovi istrazuju ¢imbenike koji utjecu na koriStenje sustava,

odnosno broj prevezenih putnika u javnom gradskom prometu, zeljeznickim sustavima
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opcenito ili pojedinim Zeljeznickim izvedbama, kao i njihove vaznosti [npr. (Crampton,
2002.); (Kuby et al., 2004.); (Currie et al., 2011.); (Creemers et al., 2012) ili pak istrazuju
njihov pojedinaéni znacaj [npr. (Bogovi¢ et al., 2003.) ; (Karamychev & van Reeven, 2011.) ;
(Woldeamanuel & Cyganski, 2011.) ; (Carrion & Levinson, 2012.)]:

a) Cimbenici koji utjeu na koriftenja javnog gradskog prometa

Potaknut uocenim nedostacima u prethodnim istrazivanjima (analiziranje samo
jednog ili nekoliko sustava, neukljuCivanje mnogih vanjskih kontrolnih varijabli,
zanemarivanje istodobnosti odnosa opskrbe i potrosnje usluga i dr.) Taylor 2009. godine u
koautorstvu provodi jedno od najobuhvatnijih istrazivanja ¢imbenika o kojima ovisi broj
prevezenih putnika JGP-om, analiziraju¢i podatke iz 265 ameri¢kih urbaniziranih podrudja,
ispituju¢i desetke mjernih varijabli, a uvazavajuéi pritom simultanost izmedu ponude i
potros$nje usluga (Taylor et al., 2009.). U cilju eliminiranja navedenih nedostataka autori
zaklju€uju da se moze razmisljati o ukupnoj potrosnji javne prijevozne usluge kao funkcije
kolektivnih svojstava putnika, fizickih i1 ekonomskih karakteristika gradskih podrucja,
dostupnosti zamjenskih nacina za putovanja te cijene, koli¢ine i kvalitete usluge (dijagram 1.).

Armbruster u cilju utvrdivanja uéinka promjena u ponudenim uslugama na ukupno
koriStenje sustava JGP-a odreduje osnovne faktore koji utje¢u na broj prevezenih putnika
JGP-om, obuhvacajuéi podatke o samoj usluzi, prometnoj infrastrukturi i socijalno-
ekonomske podatke 54 najveca naseljena americka Metropolitan statisticka podrucja (MSAs)
za godine 2002. - 2007., kako slijedi (Armbruster, 2010.):

e znacajke usluge (ukupni sati rada i vozni kilometri, prosjecna cijena putovanja, ukupni
broj nepovezanih putovanja),

e infrastruktura (prosjecna cijena goriva, troskovi zaguSenja, sati kasnjenja putnika u
vr§nom opterecenju, godisnji prijedeni kilometri, duZina cesta odnosno autocesta),

e druStveno-ekonomski ¢imbenici (broj stanovnika, gustoe stanovniStva, broj
zaposlenih, BDP, prosje¢ni osobni dohodak).

Albalate 1 Bel nastoje procijeniti ponudu i potraznju lokalnog javnog gradskog
prometa u 45 europskih gradova analiziraju¢i pritom varijable koje na njih utjecu (Albalate &
Bel, 2010.). Pritom zaklju¢uju da mnoge od njih istovremeno utjecu na ponudu i potraznju
potvrdujuci prethodno naveden nalaz Taylor et al. o problemu zanemarivanja istovremenosti
odnosa izmedu opskrbe i1 potro$nje usluga u prethodnim studijama. U radu su autori
razmatrali i ukljucili u jednadzbe sljedee varijable, odnosno ¢imbenike: BDP, gustoca

naseljenosti, cijena, operativni troSak, prosjeCna brzina vozila, raspolozivi vozni park,
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prosjecno vrijeme putovanja osobnim vozilima, stupanj motorizacije, raspoloziva mjesta za
parkiranje. Pored ¢imbenika ponude i potraznje vezanih uz ekonomiju i mobilnosti koji su ve¢
dobro poznati u literaturi, autori su razmatrali i nove varijable koje odrazavaju institucijske
karakteristike (grad je politicki centar, gradonacelnik je imenovan/izabran, broj/stupanj
privatnih ugovaratelja usluga, nejednakost dohotka, stupanj decentralizacije) i zemljopisni
polozaj gradova (uz Sredozemno mora, uz Atlantik, odnosno u Skandinaviji, u biv§im

komunistickim zemljama i u Srednjoj Europi).

Regionalna geografija
o Povrsina urbanizacije
o Koncentracija / disperzija radnih mjesta

o Gradski oblik (rastrkanost) Karakteristike cestovnog prometa
o Broj stanovnika o Razina zagu$enja

o Gustoca stanovnistva o DuZina autocesta

o Regionalni polozaj u SAD-u o Cijena goriva

o Regionalna topografija / klima _|o Carpools, pjesacenje, biciklizam i sl.

o dostupnost i cijena parkiranja

o Postotak kuc¢anstva bez automobila
o Ukupna duzina cesta

o Vozni kilometri po stanovniku

o Broj vozila po stanovniku

Gradsko gospodarstvo
o Razina nezaposlenosti
o Bruto regionalni proizvod Broj prevezenih
o Nejednakost dohotka putnika JGP-om
o Cijene stanovanja i zemljista r

o0 Osobni (kocanstva) dohodak Karakteristike JGP-a
o Struktura gospodarstva

o Dominacija primarnog operatora

o Razina cijena

o Intervali slijedenja / frekvencija usluga
o Pokrivenost / gustoéa mreze

o Sigurnost / pouzdanost

0 Modovi

Karakteristike stanovnistva
0 Zastupljenost dobnih skupina
o Postotak studenta

o Postotak siromasnih

o Postotak imigranata

o Stranacka pripadnost

o Rasni / etni¢ki sastav

Dijagram 1.: Konceptualni model ¢imbenika koji utjecu na ukupnu potraznju javnog
gradskog prometa (izradio autor prema Taylor et al., 2009.).

Kohn identificira ¢imbenike koji utje¢u na ponudu i potraznju usluga javnog gradskog
prometa koriste¢i podatke 85 kanadskih tvrtki javnog gradskog prijevoza koje ostvaruju 97 %
ukupnog broja prevezenih putnika u Kanadi (Kohn, 2000.). U radu autor razmatra faktore koji
utjecu na potraznju i opskrbu: veli¢ina obitelji, ekonomske promjene, demografske promjene,

putne navike (lojalnost), promjene u veli¢ina grada, u cijenama parkiranja i radnom vremenu.
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b) Cimbenici koriStenja Zeljeznickih sustava

Graham Crampton sazima osnovne ekonometrijske analize koje se nalaze u izvjestaju
o rezultatima istrazivanja'' koje je proveo s Hass-Klau te razvija daljnji kvantitativni opis
performansi 1 vr$i analize kako bi razvio spoznaje o ¢imbenicima uspjeha, neuspjeha i
slabostima sustava u promatranim gradovima s razli¢itom kompleksnom povijesti javnog
prijevoza (Crampton, 2002.). Pritom je razmatrao niz nezavisnih varijabli koje bi mogle
utjecati na performanse LRT sustava. One su grupirane na sljede¢i nacin:

= karakteristike operacija LRT sustava (prosjecna brzina, starost voznog parka,
frekvencija usluge),

= cijena i marketing (broj putnika s pretplatnom kartom, cijena mjese¢ne karte u odnosu
na BDP zemlje/stanovnika),

= prosjecna dostupnost linija (gustoca mreze, broj stanovnika u koridoru $irine 300 m uz
zeljeznicku prugu, prosjecna udaljenost stajalista),

= urbano planiranje i ogranicenje koriStenja automobila (duljina pjeSackih zona, broj
Park & Ride objekata, broj parkirnih mjesta u srediStu grada),

= sati rada LRT sustava (u vrSnom satu, ukupno u tjednu).

Currie, Ahern i Delbosc istrazuju relativni utjecaj faktora koji utje¢u na broj putnika
koji koriste LRT sustav koriStenjem empirijskih podataka o ostvarenim razinama koristenja na
pojedinim rutama 1 regresijskom analizom mogucih objasnidbenih ¢imbenika. Istrazivanje se
usredoto¢uje na 57 sustava u Australiji, Europi 1 Sjevernoj Americi koji se medusobno
razlikuju po brzini, stupnju odvojenosti linije, integraciji usluga i/ili karata, razmjeru mreze
itd. Autori, u cilju predvidanja ostvarene razine koriStenja sustava mjereno u smislu
ostvarenih putovanja po kilometru linije, koriste sljedece varijable: prosje¢an razmak izmedu
stanica, prosjecna brzina, postotak odvojenosti linije od ostalog prometa, broj radnih mjesta,
stambena gustoéa, vlasni§tvo automobila, obujam usluge te dummy varijable kontinent'? i

integrirane karte (Currie et al., 2011.).

' U istrazivatkom projektu ,,Future of Urban Transport. Learning from Success and
Weakness: Light Rail“ prijavljenom od Hass-Klau i Crampton (2002) prikupljena je baza
podataka o LRT sustavima iz 24 grada, studije slucaja iz sedam zemalja. Podatci su koristeni
kao pozadina u raspravi o ulozi LRT sustava u modernim urbanim prometnim sustavima i
rangiranju ovih gradova na temelju njihove izvedbe.

2 Interesantan nalaz je vaznost varijable ,sustav se nalazi u Europi“ koji sugerira
postojanje neCega posebnog u europskom kontekstu, Sto osigurava vece koriStenje sustava
nego S$to je to slucaj u Sjevernoj Americi 1 Australiji. Uobicajeno se veca gustoca naseljenosti,
odnosno koncentriraniji gradovi smatraju objasnjenjem intenzivnijeg koristenja LRT sustava
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Creemers et al., premda fokusirani prvenstveno na istrazivanje odrednica izbora LRT
sustava kao jednog od nacina putovanja, daju i pregled klju¢nih ¢imbenika koji utjecu na
razinu koriStenja zeljeznickih sustava u JGP-u. Jedan od najvaznijih ¢imbenika je razina
usluge, mjerena kao ucestalost ili vremensko razdoblje koje pokriva, dok su putni troskovi i
brzina takoder klju¢ni faktori, ali u negativnom odnosu. Nadalje, vrlo je vazna visoka
kvaliteta veza, odnosno transfera (kratke pjeSacke udaljenosti izmedu pojedinih modova u
kombinaciji s koordiniranim i jasnim voznim redom) na druge oblike javnog prijevoza i
integracija karata. S obzirom na socioekonomska obiljezja, visoko vlasni$tvo automobila, kao
i visoki prihodi smanjuju broj korisnika dok ponuda besplatnog putovanja za ciljne skupine
kao 1 marketinske kampanje koje povecavaju znanje putnika ima pozitivan u¢inak. Konacno, s
obzirom na regionalna obiljeZja, zakljucuju da brojne studije isticu vaznost znac¢ajki koriStenja
zemljista te da LRT sustavi moraju opsluzivati podrucja s visokom zaposlenosti,

maloprodajnom i stambenom gusto¢om u cilju njihove uspjesnosti (Creemers et al., 2012).

€) Rezultati provedenih studija slu¢aja

Cascajo i Monzon usporeduju razli¢ite gradske zeljeznicke projekte u Europskim
gradovima analizirajué¢i kako/koliko se povecao modalni udio javnog prijevoza u kontekstu
razli¢itih gradova. Ukljucivsi jedan S-Bahn sustav (Stuttgart), tri metro sustava (Lyon, Madrid
1 Bec), dva mjeSovita sustava (Newcastle 1 Manchester) te jedan sustav koji djeluje iskljucivo
na povrsini (Valencia) (Cascajo & Monzon, 2005.). Glavni rezultati proizasli iz analize studije
slu¢aja mogu se saZeti: Neke politike upravljanja, kao $to su ucestala usluga, integrirane karte
i sigurnost u vozilu i na postajama te neke transportne politike, poput integracije javnog
prijevoza, opskrba Park & Ride objektima i parkirna ogranicenja vrlo su vazni za povecanje
koriStenja javnog prijevoza. Osim toga, tramvajski i metro projekti trebali bi biti integrirani u
gradskoj politici radi ostvarivanja sinergijskog ucinka na cijeli grad. Dakle, integracija
prometne politike s urbanom, druStveno-ekonomskom i ekoloSkom politikom proizvodi veci
ucinak od izoliranih politika.

Van der Bijl i Kuhn istrazuju: Zasto postoji samo nekoliko uspjesnih provedbi
TramTrain projekta, postoji li jednostavan nacin da se prepozna na samom pocetku, je li grad

pogodan za TramTrain ili njegove inacice? Koji su kriteriji za procjenu? Autori su u tom cilju

u Europi. No, ovo istrazivanje to opovrgava, buduci da varijable stambena gustoca i gustoca
radnih mjesta omogucuju obuhvacanje ovog utjecaja. Prema tome, moze se pretpostaviti
postojanje nekih drugih varijabli koje potencijalno objasnjavaju ovu razliku.
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razmatrali nekoliko studija slucaja™ sastaviv§i popis od pedeset pitanja za procjenu
postojeéih, planiranih i potencijalnih sustava (van der Bijl & Kiihn, 2004.). Pitanja za ocjene
pogodnosti projekta grupirana su u sljedece kriterije:

e Opce znacajke (stanje i razvijenost drustva, gospodarstva i kulture javnog prijevoza)

e Institucijska pozadina (snazna regionalna i lokalna uprava te javna podrska, kvaliteta
planiranja i provedbe, financijska podloga i regulacija itd.)

e Urbane i regionalne znacajke (udaljenosti centara, dostupnost, profil, estetika i1 koristi
koridora, gospodarsko 1 regionalno znacenje centra i povezanih podrucja itd.)

e Veli¢ina podrucja (veli¢ina grada i regije te koridor gravitiraju¢eg podrucja)

e Prometne karakteristike (konkurentnost u odnosu na ostali JGP, prijevozna potraznja,
kvaliteta transfera, vrijeme putovanja i dr.)

e Tehnicka pitanja (postoje¢i tehnicki parametri tramvajske i zeljeznicke mreze,
dijeljenje pruga s daljinskim prometom i sl.)

e Isplativost (usporedba troskova i koristi)

U opisu uspjesno provedenog projekta uvodenja regionalnog prijevoza zeljeznicom
koriStenjem postojeée infrastrukture ,,Stadtbahn Zug*“ u Svicarskoj autori, pored pomnog
planiranja, isti¢u i sljede¢e ¢imbenike koji su utjecali na uspjeh (Nash & Weidmann, 2006.):

e integrirana mreZza javnog prijevoza (koordiniranje voznih redova 1 reorijentacija
lokalnih autobusnih usluga na ,,Stadtbahn* postaje te usuglasavanje s uslugama
daljinskog Zeljeznickog prijevoza)

e sofisticirani sustav za informiranje putnika (prikaz najnovijih informacija na
postajama 1 u vozilima koje pomazu putnicima u planiranju njithovog putovanja)

e dizajn vozila i postaja

e marketing.

Thompson i Brown razvijaju metodu za bolje planiranje regionalne prijevozne usluge
istrazujuci pet gradskih podrucja u kojima LRT linije sluZe kao okosnice cjelokupnog sustava
javnog gradskog prijevoza (Thompson & Brown, 2012.). Namjera je utvrditi karakteristike
sustava koje ga Cine uspjeSnim u pogledu visokog koristenja i produktivnosti. Pritom

izdvajaju Portland kao primjer uspjeSnog sustava i definiraju tri karakteristike za koje

B Sest njemackih referentnih gradova, u kojim su realizirani TramTrain projekti
(Karlsruhe, Saarbruecken, Kassel, Heilbronn, Chemnitz, Nordhausen i Sest slucajeva, koji
predstavljaju potencijalne kandidate za TramTrain: Antwerpen (Belgija), Groningen
(Nizozemska), Aidelaide (Australija), Liege (Belgija), Szeged (Madarska) i1 Nizhniy
Novgorod (Rusija).
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smatraju da objaSnjavaju njegov uspjeh: Siroko rasprSena mreza, usuglaSavanje
visokofrekventnog i brzog LRT sustava s lokalnim autobusnim sustavom te mreza definirana
u smislu jednostavnog pristupa nizu destinacija. Dakle, podrazumijeva se integracija usluge

javnog gradskog prijevoza koja nije iskljuivo usmjerena prema centru.

d.) Cimbenici izbora nacina putovanja

U razmatranju moguénosti uspjeha uvodenja zeljeznickog prometa u javni
gradski/prigradski promet moraju se uvaziti stavovi i percepcija potencijalnih putnika.
Odnosno, budu¢i da se uobicajeno radi o dodatnoj mogucénosti ostvarenja nekog planiranog
putovanja, neophodno je uvaziti ¢imbenike koji odreduju odluku o izboru odredenog moda
kojim ¢e se ono realizirati. Kao 1 u prethodnom sluc¢aju ovi ¢imbenici se mogu razmatrati
opcenito u smislu odluke o (ne)koristenju javnog prijevoza ili, uze, samog zeljeznickog
sustava. U sluc¢aju opcenitog razmatranja prvenstveno se podrazumijeva odabir izmedu
automobila i JGP-a. Potpuno ocekivano, istrazivanja potvrduju percepciju putovanja
automobilom kao daleko prihvatljiviju i atraktivniju opciju, poglavito od strane osoba koje
imaju automobil na raspolaganju. U istrazivanju provedenom u Nizozemskoj, $to ga ¢ini
posebno relevantnim zbog razvijenog i Siroko dostupnog javnog prijevoza, ispitanici su
ocjenjivali privla¢nost automobila, odnosno javnog prijevoza usporedbom kroz 17 aspekata.
Rezultati istrazivanja pokazali su da se prosudba o privlacnosti automobila temelji na pet
elemenata: neovisnost i1 prakticnost, ,,zabavnost* koriStenja, kontrola i sloboda, uzbudljivost i
status, dok su negativni aspekti automobila troskovi, nesigurnost i stres (Steg, 2003.). Ovakav
nalaz ostavlja vrlo malo prostora JGP-u za privlacenje putnika temeljem ¢imbenika na ¢ijoj
osnovi su ispitanici dali prednost automobilu. No, vrlo znakovit nalaz istrazivanja, koji moze
sugerirati smjer djelovanja i definirati moguée ¢imbenike uspjeha, spremnost je ljudi da
promjene odabir zbog visih drustvenih interesa poput zastite okolisa i1 kvalitete zivota u gradu.
Dakle, pored troskova, vrlo znacajan ¢imbenik koji utjece na koriStenje JGP-a kvalitetan je
marketing 1 promidzba u cilju njegovog percipiranja kao viSe ekoloskog 1 odrzivog nacina
transporta. Pritom nije, u kontekstu koristenja Zeljeznice u JGP-u, nevazna Cinjenica da ljudi
opc¢enito putovanje vlakom ocjenjuju pozitivnije od putovanja autobusom (lbidem, str. 33.).
Dakle, trebalo bi biti lakse uvjeriti (motivirati) ljude za putovanje vlakom nego poticati ih na
koriStenje autobusa. U tom kontekstu vrlo su indikativne studije utjecaja nagradivanja
uporabe JGP-a, odnosno poticanje korisnika automobila na promjenu ponasanja, ne kroz

,kaznu“ (zabrane, visoke cijene i sl.), ve¢ kroz nagradu. Studija koju su proveli Ben-Elia i
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Ettema u Nizozemskoj pokazuje velik potencijal ovakvog pristupa (Ben-Elia & Ettema,
2011.).

S druge strane Ben-Akiva i Morikawa utvrduju da nema bitne razlike u atraktivnosti
zeljeznice 1 autobusa ako pruzaju uslugu sliénih karakteristika (Ben-Akiva & Morikawa,
2002.). U istrazivanju postoje li dokazi prednosti Zeljeznice, sljedec¢e Cimbenike smatraju
vaznim u izboru izmedu putovanja Zeljeznicom ili autobusom: pouzdanost, dostupnost
informacija, udobnost, sigurnost od nezgoda i kriminala te dostupnost usluge. U rezultatima
ovog istrazivanja, kao ¢imbenici vazni za uspjeh Zeljeznice, isticu se visoka frekvencija,
orijentiranost prema centru i usluga bez transfera. Ujedno, u razmatranju uspjes$nosti uvodenja
zeljeznice u JGP, ovi nalazi sugeriraju vaznost integracije usluge (usprkos odbojnosti prema
transferu) jer percipirana ista atraktivnost zeljeznice i autobusa uvjetuje problemati¢nost
njihovog djelovanja na istom koridoru ili liniji.

Creemers et al. istrazuju odrednice u izboru LRT sustava kao nacina putovanja na
srednjim/dugim udaljenostima (10 - 40 km) u Flandriji (Belgija) (Creemers et al., 2012).
Anketni upitnik koji su koristili u istrazivanju sastojao se od tri dijela u kojima su ispitanici
pojedinac¢no usporedivali uporabu (izbor) LRT sustava u odnosu na automobil, autobus i
konvencionalnu Zeljeznicu kroz osam hipotetskih situacija s razliitim karakteristikama
putovanja i s konstantnom duljinom i motivom putovanja u svim hipotetskim situacijama.
Varijable koje su koriStene u istrazivanju, a koje utjecu na odluku bile su: varijable sustava
(cijena, vrijeme pristupa od - do postaja, dostupnost sjedala, potreba transfera, vrijeme
putovanja, to¢nost, vrijeme Cekanja na ukrcaj), drustveno-ekonomske varijable (starost, spol,
broj automobila u kucanstvu, ucestalost koriStenja JGP-a), varijable stavova (prema
automobilu/vlaku/tramvaju, percepcija udobnost pojedinih modova, percepcija troSkova,
vaznost brzine putovanja, vaznost jeftinog putovanja, o¢ekivano vrijeme ¢ekanja).

Topcu i Onar razmatraju problem implementiranja odgovaraju¢eg moda javnog
gradskog prometa na promatranom koridoru u Istambulu (Topcu & Onar, 2011.). U cilju
donosenja ispravne odluke, odnosno vrednovanja alternativa - brzi autobusni prijevoz ili laka
gradska Zzeljeznica, razvijaju viSekriterijski model. Pritom navode postojanje nekoliko
opre¢nih ¢imbenika koji se mogu grubo podijeliti na lokalne uvjete (zemljopisne i fizicke
karakteristike, topoloska konfiguracija, financiranje, znanje i tehni¢ka sposobnost, politicka 1
institucionalna sposobnosti) i one koji utje€u na preferaciju odredenog sustava od strane
putnika (niske cijene, brzina, prakti¢nost 1 sl.). Provodeci analizu prednosti, prilika, troSkova 1

rizika, izmedu ostalog, koriste sljedece kriterije:
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e Kkarakteristike sustava: sigurnost, udobnost, kvaliteta, kapacitet, fleksibilnost, brzina,
frekvencija, to¢nost, obim postojeceg sustava, imidz i dr.

e znacCajke okoline: gustoc¢a prometa i zaguSenja, pravna regulativa, razina vlasniStva
osobnih vozila, gustoca stanovniStva, rast stanovnistva, imigracija, klima, ekonomska
situacija u zemlji/gradu, gospodarski rast i dr.
1z svega navedenog moze se zakljuciti da se ¢imbenici koji utje¢u na koristenje usluga

javnog gradskog prometa, odnosno na broj prevezenih putnika, mogu podijeliti na vanjske i
unutarnje. Pritom se pod unutarnjim ¢imbenicima podrazumijevaju oni na koje operater
(agencija, poduzece, komunalno drustvo) ima utjecaj, odnosno oni koje operater odreduje i
nad kojima ima kontrolu. Unutarnji ¢imbenici su lako mjerljivi kvantitativni ¢imbenici, kao
intenzitet usluge u pogledu sati rada ili voznih kilometara, broj linija, pokrivenost povrsine,
broj operativnih vozila, politika cijena i1 dr., i teze mjerljivi kvalitativni ¢imbenici poput
udobnost 1 Cistoca vozila, prakti¢nost i pouzdanost usluge, sigurnost i dr. S druge strane,
vanjski ¢imbenici su izvan kontrole menadzmenta pruzatelja usluga javnog gradskog prometa,
a ugrubo se mogu podijeliti na one koji su pod utjecajem javne i/ili prometne politike i one na
koje se ne moZe utjecati. Vanjski ¢imbenici na koji se moze utjecati, odnosno promijeniti
njihova obiljezja ili karakteristike u kratkoro¢nom ili dugoronom periodu kroz mjere i
opredjeljenja javne politike su npr. broj stanovnika, stambena gustoca, gustoca i lokacija
radnih mjesta, stopa zaposlenosti, lokalni BDP, razina osobnih dohodaka, porez i drugi
troSkovi vlasniStva automobila, dostupnost i cijena parkiranja, razina subvencija i dr. Ostali
vanjski ¢imbenici koji su izvan dosega politike, a utje€u na koriStenje sustava, prvenstveno se
odnose na reljefna 1 klimatska obiljezja podrucja.

Sli¢nu podjelu dala je 1 Europska komisija u pregledu literature o varijablama koje bi
trebale biti uzete u obzir u procjeni uspjeha projekata poboljsanja koristenja JGP-a,
kategorizacijom varijabli kroz izravne i neizravne strategije. Izravne strategije su one koje
prijevozni¢ke agencije mogu provoditi kako bi povecale ucinkovitost 1 djelotvornost
prijevoznih usluga pa su otprilike ekvivalent unutarnjih faktora. Dok su neizravne strategije
opcenito Sire javne politike koje utjecu na koriStenje sustava, a nad kojima prijevoznicke
agencije obi¢no nemaju kontrolu te su ekvivalent vanjskim ¢imbenicima. Upravo na temelju
ovih nalaza Iseki definira izravne i neizravne Cimbenike koji utjeCu na broj prevezenih
putnika u JGP (Iseki et al., 2006.).

Vanjski c¢imbenici (indirektne mjere): vlasniStvo automobila (oporezivanje,
ograni¢enje, cestarina), koriStenje automobila u odredenim zonama (Smirivanje prometa,

ograni¢enje pristupa, dostupnost, cijena i kontrola parkiranja), opéa upotreba osobnih
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automobila (cijena goriva, ograni¢enje koristenja), ostalo (informacije o uvjetima u prometu,
plansko koriStenje zemljista, telekomunikacije/“tele-shopping®, fleksibilno radno vrijeme,
povecanje kapaciteta prometnica, poboljSanje nemotoriziranog prometa).

Unutarnji ¢imbenici (direktne mjere): cijene (cijena karata, povlastice, tehnologija
izdavanja karata, subvencije), karakteristike usluge (opseznost linija, meduudaljenost postaja,
frekvencija usluge/vrijeme putovanja, radno vrijeme) kvaliteta usluge (karakteristike vozila,
kvaliteta postaja, kvaliteta transfera, kvaliteta/broj osoblja), pravo prvenstva (odvojenost trase,
prioritet na krizanjima, kvaliteta regulacije), stupanj regulacije (kvalitete, operacija, trzista),
informacije (dostupnost informacija, publicitet/promocija), ostalo (Park-and-Ride, integrirani
pristup).

Vazno je napomenuti da je za neke ¢imbenike teSko definirati pripadnost odredenoj
skupini, jer pokazuju dvojne osobine, npr. o cijeni prijevoznih karata nominalno odlucuje
operater i ona bi trebala odrazavati odgovarajuce tro§kove usluge, no u stvarnosti je ona ¢esto
odredena strogim regulatornim procesom o drustveno prihvatljivoj cijeni JGP-a. Osim toga,
ne postoji ¢vrsta linija razdvajanja unutarnjih od vanjskih faktora, npr. rast stanovnistva moze
promijeniti potraznju koja povratno moze promijeniti razinu pruZanja usluga. Odnosno, iako
¢e operateri povecanje broja prevezenih putnika pripisati unutarnjim c¢imbenicima, poput
prosirenja usluga, novih linija, vece frekvencije i sl., ne moze se zanemariti da su ove
promjene obi¢no odgovor na vanjske ¢imbenike, odnosno povecanu potraznju. Navedeno ima
posebno znacenje u prosudbi rezultata studija koje utvrduju visoku korelaciju izmedu
ostvarenog broja prevezenih putnika i unutarnjih Cimbenika. ,, Takve korelacije ne znace
nuzno uzrocnost, to je pitanje "kokos ili jaje"* (Taylor et al., 2002., str. 46). Povecéanje
obujma ponudenih usluga vjerojatno rezultira vecim koriStenjem sustava (veéim brojem
prevezenih putnika), ali s druge strane poveéana potraznja takoder vjerojatno motivira
povecanje usluga. U vecini provedenih studija utvrdeno je vece znacenje vanjskih faktora kao
Sto su rast stanovni$tva i zapoSljavanja na broj prevezenih putnika JGP-om od unutarnjih
¢imbenika, kao §to su cijene i 1 razine usluge. ,,Postoji jasna granica uc¢inkovitosti koriStenja
isklju¢ivo unutarnjih ¢imbenika za poticanje koriStenje javnog gradskog prometa (European
Commission Transportation Research 1996; TCRP 1980, 1995, 1998; Gomez-Ibanez 1996)
(Ibidem, str. 34.). Dakle, u cilju procjene opravdanosti projekta uvodenja zeljeznice u JGP i/ili
oc¢ekivanog broja korisnika nuzno je razmotriti unutarnje i vanjske ¢imbenike, ali i njihove

slozene meduovisnosti i sinergijsko djelovanja.
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3.2.  Znacajke pruge i opsluZivanog podrudcja

Kako je navedeno, utvrdivanje Kriterija i njihovih meduovisnosti vaznih s aspekta
predvidanja koristenja sustava, odnosno broja putnika, provedeno je kroz nekoliko koraka, pri
¢emu je prvi procjena broja potencijalnih korisnika. Tra¢nicke sustave karakterizira visok
kapacitet, odnosno mogucnost prijevoza velikog broja putnika u jedinici vremena, pa se
najces¢e lociraju u gusto naseljenim podru¢jima. Njihova druga znaCajna karakteristika je
brzina, te se, s druge strane, koriste i za povezivanje Sireg gradskog podrucja, kao bi se
stanovnicima osigurao brz i jednostavan pristup gradskom centru. Ove usluge obi¢no pruzaju
razliiti tracnicki sustav s, ako je moguce, integriranom uslugom. U RH ideja je
objedinjavanje ovih namjena u jednom sustavu, te je u procjeni broja korisnika potrebno
obuhvatiti oba aspekta. Stoga je potrebno razmotriti gustoéa stanovni$tva grada i Sireg
podrudja, ali i atraktivnost grada u smislu privla¢enja putovanja. S druge strane, unaprijed
definiran koridor kojim prolazi pruga zahtijeva i procjenu broja stanovnika u samom koridoru
kao 1 njegovu atraktivnost u smislu dostupnih sadrzaja koji generiraju putovanja. Uobicajeno
se trasa gradskog tra¢nickog sustava planira kako bi se maksimalno zadovoljila utvrdena
potraznja, povezala atraktivne tocke gradskog podrucja i kako bi ona bila maksimalno
dostupna potencijalnim korisnicima. Dakle, prije navedena ¢injenica unaprijed definirane
trase pruge povlaci i pitanje dostupnost, te je nuzno razmotriti i taj Kriterij, jer i on znac¢ajno

odreduje broj potencijalnih korisnika.
3.2.1. Gustoca stanovniStva grada

Veliki broj znanstvenih radova bavi se odnosom gustoc¢e urbanog prostora, odnosno
broja stanovnika opsluzivanog podru¢ja i prometa, pri ¢emu se mogu uoliti dva pravca
istrazivanja:

e kako gustoca utjeCe na naCin putovanja stanovnika,

e kako gustoc¢a utjeCe na isplativost sustav JGP-a.

Da bi usluga ili ulaganja u JGP bili isplativi, mora postojati adekvatan broj korisnika,
Sto na neki nacin osiguravaju upravo podrucja visoke gustoce stanovanja. Ovo je posebno
znacajno u kontekstu zeljeznickih sustava zbog njihove vece cijene izgradnje, ali 1 veceg
kapaciteta, te se njihova isplativost o¢ekuje samo u podru¢jima velike gustoe stanovanja,
odnosno stanovnistva. ,,Nista tako ne pridonosi ekonomiji Zeljeznickog prijevoza kao visok
volumen 1 gusto¢a naseljenosti. Visoka gustoc¢a naseljenosti povecava troSkove svih urbanih

transportnih sustava, ali znatno manje za zeljeznicu nego za druge modove.“ (UN-HABITAT,
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2013., str. 84). Prema tome, ako Zeljeznica mora imati velik broj putnika da bi bila isplativa,
jasno je da na neki nacin zahtijeva visoku koncentraciju ljudi i radnih mjesta u podrucju koje
opsluzuje. Znanstvenici su proveli brojna empirijska istrazivanja koja, o¢ekivano, dokazuju da
¢e Zeljeznicki urbani projekti vjerojatno imati veci broj putnika u gusto naseljenim i
centraliziranim gradovima.

Drugi pravac istrazivanja bavi se utjecajem gustoe na modalni izbor, pri ¢emu se
smatra da velika urbana gustoc¢a stanovanja (stanovnistva) smanjuje potrebu za automobilom i
potice koristenje JGP-a. Analize upucuje kako se vise ljudi odlucuje na ,,prebacivanje* iz
automobila na JGP u gustim podruc¢jima s visokim troSkovima voznje i parkiranja. Povecanje
gustoce utjece na koli¢inu putovanja automobilom, odnosno njihovo smanjenje iz sljede¢ih
razloga:

erastu troskovi koriStenja automobila zbog vece moguénosti zaguSenja i manje
dostupnosti jeftinog parkiranja;

eveca dostupnost razli¢itih odrediSta (radnih mjesta, trgovina, restorana i sl.); s
povecanjem gustoce raste vjerojatnost smjeStaja ovih odrediSta u blizini ishodista
putovanja te je uporaba automobila nepotrebna;

e postoje alternativne mogucnosti putovanja; usluga JGP-a uobicajeno je raznolika i
kvalitetna upravo u podru¢jima visoke gustoe, te se smanjuje potreba za
vlasnistvom i koriStenjem automobila (Shen, 2013.).

Dakle, moze se zakljuciti kako postoji veza i1 utjecaj gustoCe stanovniStva na razinu
zaguSenja cestovne mreze, ali 1 na stupanj motoriziranosti stanovni$tva, pa i naviku koristenja
automobila, odnosno kulturu koriStenja JGP-a ili modalni izbor. Nadalje, velika gustoca
stanoviSta usko je vezana s dostupnoscu parkiralista jer je u gradovima s nizom gusto¢om
problem parkiranja manje izrazen. Ovaj efekt vidljiv je i kroz elasti¢nost potraznje. ,,Opcenito
govoreci, ljudi u podrucjima s niskom naseljenoscu imaju tendenciju veceg oslanjana na
automobile a manje na javni prijevoz od svojih vise urbanih kolega, te je stoga vise vjerojatno
da ce imati mogucnost prelaska na putovanje automobilom, ako cijene JGP-a porastu.*
(Paulley et al., 2006., str. 301). Ako se promatraju planovi integracije zeljeznice u JGP-u
hrvatskih gradova, mora se uvaziti navedeno, jer isti argument potkrepljuje ocekivanja da ¢e
stanovnici velikih gradova biti viSe ovisni o javnom prijevozu od onih u manjim gradovima.
Sto znaci, ako se ponudi ista cijena karte u gradsko-prigradskom prometu Zagreba i,
primjerice, Osijeka, percepcija povoljnosti usluge, a time i koriStenje, vjerojatno nece biti isti.

Meduovisnosti se takoder mogu posredno potraziti i u smislu cijene goriva. ,,Gradovi u

SAD-u imaju prosje¢no najnize gustoce i gotovo dva puta vecu potro$nja benzina po glavi
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stanovnika od australskih gradova, oko ¢etiri puta od kompaktnijih Europskih gradova i deset
puta vecu od tri azijska grada - Hong Kong, Singapur i Tokijo. (UN-HABITAT, 2013, str.
79). Ovakvi podatci pripisuju se daleko vecem koriStenju automobila i prijedenim
kilometrima u "sprawl gradovima. Dakle, ne implicira se samo vece koriStenje automobila u
odnosu na JGP, nego i ve¢e udaljenosti putovanja. ,,Metropolitsko Sirenje prate sve vece
unutarnje distance, osim povecane potrebe za putovanjem, putne udaljenost ¢e vjerojatno biti
vece, jer veca povrsina grada znaci da su razliciti urbani sadrzaji sve vise odvojeni.” (Garcia-
Palomares, 2010., str. 198). Prema tome, logi¢no je zakljuCiti kako su autokorisnici u
kompaktnim gusto naseljenim gradovima manje osjetljivi na cijenu goriva zbog kracih
putovanja i time manjeg porasta (pada) troskova putovanja.

Urbane stambene gustoe su glavna pokretacka sila koja osigurava operativnu
ucinkovitost i isplativost JGP-a. No, gustoca stanovnistva grada, kao uostalom i ukupan broj
stanovnika, nije klju¢no pitanje kod uvodenja tracnickih sustava u JGP. Puno je vaznije kako
su stanovni$tvo i urbani sadrzaji rasporedeni u odnosu na trasu pruge. Prema tome, poseban
naglasak u pogledu kriterija gusto¢e stanovnistva mora se staviti na gustocu u blizini postaja

planiranog sustavu, odnosno uzduz koridora pruge.
3.2.2. Broj stanovnika u koridoru

Opce poznata ¢injenica je da se tracnicki sustavi planiraju i1 grade upravo u koridorima
s visokom gusto¢om stanovniStva, odnosno tamo gdje postoji velika potraznja koja moZe biti
zadovoljena samo masovnim modom prijevoza.

Standarde normativnih gustoa podru¢ja oko postaja prvi su opsezno istraZzivali
Pushkarev 1 Zupan jo§ 1977. godine, a njihovi nalazi i1 preporuke usprkos visedesetljetnoj
starosti Cesto se 1 dalje citiraju. Oni su preporucili minimalne stambene gustoce potrebne da bi
razliCiti sustavi JGP-a bili isplativi. Na primjer, za LRT sustave koji posluzuje srediSnju
poslovnu Getvrt (CBD) od najmanje 35 milijuna Getvornih stopa'® poslovnih prostora,
preporu¢uju minimalnu gustoéu od 16 osoba po bruto akre.'® (PSRC, 2015., str. 19). Cervero i
Guerra su ponovno razmotrili ovo pitanje u svjetlu novijih podataka te utvrdili da LRT sustavi

trebaju oko postaja 30 ljudi po bruto akre, a metro sustavi 50 posto veée gustoce od toga da bi

U metrickim okvirima, kvadratna stopa predstavlja kvadrat ije stranice imaju duljinu
od 0,3048 metara. Jedna kvadratna stopa iznosi 0.09290304 kvadratnih metara.

> Aker (engl. acre) - mjerna jedinica za povrinu koja se upotrebljava u Sjedinjenim
Ameri¢kim Drzavama i u nekim drzavama Commonwealtha. 1 ac = 0.0040468564224 km?
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bili isplative investicije (Cervero & Guerra, 2011., str. 15). O'Sullivan prema Holtzclawu
navodi minimalne gustoée za pojedine modove JGP-a prikazane u tablici 1.

Ocito je kako istrazivanja i preporuke pokazuju potrebu velikog broja stanovnika oko
postaja tratnickih sustava da bi oni bili isplativi (od minimalno 4000 - 5000 po km? pa
navise). Ovom pitanju posvecivalo se vise pozornosti u Americi kao posljedica promisljanja o

znatno vec¢em udjelu JGP-a u Europi upravo zbog gus¢ih gradova koji ispunjavaju ove

zahtjeve.
Tablica 1.: Minimalne gustoce stanovnika za JGP
Gradevinska gustoca Stambena gustoca
(stanovnika po izgradenom (stanovnika po stambenom
hektaru ) hektaru)
Jedan autobus po satu 21 30
Dva autobusa na sat 31 44
LRT 37 53
Metro 50 71

Izvor: (O'Sullivan, 2012., str. 306)

S druge strane, ne treba zanemariti niti nalaze koji ove pragove gustoce, odnosno
isplativost sustava spustaju znatno nize ako su ispunjeni drugi preduvjeti. ,,Gusto¢a od samo
12 stanovnika po hektaru moze biti dovoljna za isplativost jednog nesubvencioniranog
tracnickog sustava podrzanog feeder autobusima ako sustav posluzuje strogi centar s
znac¢ajnim udjelom regionalnih radnih mjesta i aktivnosti.“ (Mees, 2010., str. 65)

Neovisno koji pragovi gustoce stanovniStva oko postaja opravdavaju ili omoguéuju
uvodenje usluge tra¢nickog prijevoza, jasno je da ona ima vaznu ulogu. No, iz prethodno
navedenog mogu se iS¢itati i meduovisnosti s drugim ¢imbenicima integracije trac¢nickih
sustava. Npr. u Meesovom nalazu naveden je prag gustoce za nesubvencioniranu uslugu, §to
implicira zakljuc¢ak kako vaZznost ¢cimbenika gusto¢a stanovniStva, iako iste apsolutne veli¢ine,
u razli¢itim gradivima nije ista ako su subvencije razliCite. Nadalje, ovaj prag gustoce
zadovoljavajuci je samo ako su zadovoljeni i drugi elementi, integracija usluga (feeder bus),
usmjerenost pruge prema centru, atraktivnost centra ili grada u smislu privlacenja putovanja,
broj radnih mjesta odnosno poslovnih prostora u centru i duz koridora i dr. Isto tako u pogledu
povezanosti ovog Kriterija s drugima moze se re¢i da vrijede isti odnosi kao za gustocu
stanovniStva grada opcenito, ali i da su ta dva ¢imbenika u meduovisnosti. Moguénost 1
potreba organizacije feeder autobusa, P&R objekata i drugih oblika prosirivanja zone utjecaja
pruge ovisi 1 o karakteristikama Sireg podrucja koje gravitira odredenim postajama. Drugim

rije¢ima, podrucja postaje mogu imati malu gustocu stanovnistva, ali veliki priljev putnika iz
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Sireg gusto naseljenog gradskog prostora, te time ¢imbenik gustoce naseljenosti podrucja oko

postaja postaje vise ili manje irelevantan.
3.2.3. Regionalno znacenje grada

U cilju utvrdivanja potencijalnog broja korisnika kao poseban Kriterij potrebno je
razmotriti regionalno znacenje grada uvazavajuéi specificnosti planova ukljucivanja
zeljeznice u Republici Hrvatskoj. U hrvatskim okolnostima uobicajeno se govori o
zeljeznickom gradsko-prigradskom prometu, Sto implicira dvije razli¢ite uloge. Povezivanje
Sireg gradskog podrucja, odnosno osiguravanje stanovnicima gradskog prstena brzog, lakog i
jednostavnog dolaska u grad, a s druge strane, zbog veceg broja postaja na gradskom
podrucju, pruzanje kvalitetnog prijevoznog sustava velikog kapaciteta stanovnicima grada. Ne
ulaze¢i u operativno planiranje sustava koji treba pomiriti ove prili€no razlicite zahtjeve u
pogledu ucestalosti 1 brzine vlakova, ovakva situacija namece razmatranje jo§ jednog
¢imbenika bitnog za odredivanje potencijalnog broja putnika, tj. regionalno znacenje grada.
Nakon izlaska iz gradskog podruéja potencijalni broj putnika nije oportuno procjenjivati samo
na temelju gravitacijskih zona Zeljeznic¢kih postaja. Vaznije je procijeniti 1 snagu gradskog
centra u smislu privlacenja stanovnika okolnih suburbanih centara i naselja, odnosno potrebu
za putovanjem u gradski centar. Naime, potpuno je razlidita situacija, odnosno razlicit je
oc¢ekivani broj putnika i putovanja ako je razvoj grada premjesten na njegov obod, ako se radi
o policentri¢nom razvoju gdje stanovni$tvo veéinu svojih potreba moze obaviti na lokaciji
stanovanja ili ako se radi o centraliziranom gradu. Opcenitije re¢eno je li grad centar svih
gospodarskih, druStvenih, sportskih, administrativnih aktivnosti Sireg gradskog podrucja,
odnosne regije ili je samo jedno od sredista.

Postoje siroke razlike izmedu modela urbanog razvoja koje u velikoj mjeri odgovaraju
razlikama izmedu americkih "raStrkanih" i europskih kompaktnih modela gradova. Pritom,
ako se razmatra uloga ovih urbanih formi na obrasce mobilnosti, mnoge studije dokazuju da
rasprseni, niske gustoce i decentralizirani oblici americkih, kanadskih 1 australskih gradova
poti¢u mobilnost i ovisnost o automobilu. S druge strane, gus¢i i viSe centralizirani oblici
koriStenja zemljista (monocentri¢ni grad) koji se nalaze u europskim, japanskim ili kineskim
metropolama smanjuju broj 1 duljinu putovanja te poti¢u uporabu JGP-a i drugih odrzivih
nacina putovanja. ,,No, u svim gradskim podru¢jima Sirom svijeta, ukljucujué¢i 1 Europu i
Aziju u proteklom razdoblju suburbanizacija slijedi nove policentricne oblike. (Garcia-
Palomares, 2010., str. 198). Pa i u Republici Hrvatskoj se moze Se uociti ovaj trend ako se

analizira "bum" stambene izgradnje prije izbijanja gospodarske krize. Isto tako doslo je do
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decentralizacije zapoSljavanja jer su mnoge tvornice koje su ugasene bile smjestene u gradu,
dok novootvoreni pogoni tendiraju biti izvan grada na rubnim podrucjima u industrijskim
Zohama.

U svakom slucaju novi prostori visoke mobilnosti javljaju se u predgradima ili
satelitskim gradovima Koji su postali prostori izvora i odrediSta putovanja. Utjecaj ovih
promjena na JGP ili opcenito obrasce putovanja nije jednoznacan i razlikuje se od grada do
grada. Ipak putovanja postaju duza ali i rasprSenija te ih je teze posluzivati JGP-om, a izravna
posljedica Cesto je i opadanje znacenja gradskog centra. Ne ¢udi stoga $to su u planovima
razvoja nekih tra¢nickih sustava Cesto izneseni ciljevi upravo u tom smislu - revitalizacije
centra grada i obuzdavanje Sirenja grada. S druge strane, u postoje¢im okolnostima jak centar
je vazan ¢imbenik uspjesne integracije zeljeznice u JGP (naravno pod uvjetom da pruga
prolazi centrom grada). ,,Analiza studija slucaja pokazala je da gospodarski vitalan CBD koji
je glavno srediSte maloprodaje i zaposljavanja moze doprinijeti uspjehu urbanih Zeljeznickih
sustava. U gradu u kojem CBD nije jak, urbana Zeljeznica treba sluziti druga komercijalna i
maloprodajna podrucja aglomeracije. S druge strane, pruzanje pristupa takvim podrucjima
moze dovesti do daljnjeg pada CBD.* (Babalik, 2000., str. 175 i 195).

Prema tome, razvidna je multidimenzionalnost i povezanost ovih pitanja; mo¢ grada,
odnosno centra za privlatenje putovanja, orijentiranosti pruge prema tom centru,
maloprodajni, sportski 1 poslovni sadrzaji dostupni s postaja tratnickog sustava, integracija
usluge JGP- a kako bi i udaljeni sadrzaji bili dostupni itd.

Sve navedeno ovisi o op¢oj gospodarskoj situaciji, odnosno stanju gospodarstva u
gradskom 1 Sirem podru¢ju. Gospodarska aktivnost, odnosno, velik broj radnih mjesta
uobicajeno podrazumijeva 1 ve¢i broj putovanja 1 to ne samo s posla na posao. Aktivno
gospodarstvo privlacit ¢e putnike iz okolnih podrucja, ali zbog zaposlenosti stanovniStva,
odnosno prihoda kojim raspolazu, poti¢e i veéi broj drugih putovanja u cilju rekreacije,
kulture 1 zabave. Dakle, veze se mogu potraziti 1 sa socioekonomskim obiljeZjima
stanovnistva odnosnog podrucja, odnosno povratno odradivati znaCaj Cimbenika gustoce
stanovniStva. Nije nevazno radi li se o zaposlenom stanovnistvu, stanovnistvu s visokim ili
niskim primanjima, ili je u promatranom podruc¢ju znacajan udjel umirovljenika 1
nezaposlenih osoba. Dapace, Cesto je izrazena i obrazovna distribucija putovanja, buduci da
centar obi¢no privlaci veci udio fakultetski obrazovanih radnika, jer jo§ uvijek najcesée pruza
veci broj visoko-kvalificiranih radnih mjesta.

Sukladno svemu navedenom moze se zakljuciti kako je procjena potencijalnog broja

korisnika tracnickog sustava usko povezana s trasom Zzeljeznicke pruge, odnosno njome
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definiranim moguc¢nostima dohvacanja odredenih sadrzaja koji iniciraju putovanja. Odnosno,
neizostavno je razmotriti ve¢ spomenute Kriterije: orijentiranost prema centru, gospodarska
atraktivnost (broj poslovnih subjekata ili radnih mjesta u gravitacijskoj zoni) i maloprodajna i

drustvena atraktivnost (trgovacki centri, sportski objekti, kulturni objekti i sl.).
3.2.4. Atraktivnost koridora

Ukupan broj stanovnika grada ili broj stanovnika kojima je usluga prijevoza
tra¢nickim sustavom dostupna samo je jedan od preduvjeta koriStenja ove usluge. Naime,
drugo kljucno pitanje je mogu li oni tra¢nickim sustavom dosec¢i sadrzaje koji ih motiviraju za
putovanje? U tom smislu najéesée se razmatra gospodarska i maloprodajna atraktivnost
koridora kao i njegova orijentiranost prema centru grada ili mjestima drustvenih aktivnosti

stanovnisStva.
3.2.4.1. Orijentiranost prema centru

Uvrijezeno je mis$ljenje kako operateri JGP-a trebaju pruziti kvalitetnu uslugu u centru
grada zbog vecine, odnosno broja putnika koji prema ili iz njega putuju, §to ujedno garantira
isplativost usluge. Posluzivanje drugih odredista posebno rjede naseljenih predgrada promatra
se isklju¢ivo kroz potrebu osiguranja mobilnosti stanovniStva i subvencionirane usluge. U
skladu s tim kriterij orijentiranosti pruge prama srediStu grada ¢ini Se opravdanim i razumnim
poglavito jer se radi o visokokapacitativnom sustavu.

Ipak, pri razmatranju kriterija orijentiranost prema centru moraju se uvaziti nalazi koji
sugeriraju da je vaznije 1 probitacnije posluzivati (povezati) druge atraktivnije centre
aktivnosti. ,,Vecina prijevoznickih agencija odavno smatra CBD najvaznijom tockom njihovih
prijevoznih usluga, a raSirena pojava radijalnih mreZa potvrduje nastavak popularnost ove
filozofije. Ipak, najuspjesnija velegradska podrucja ¢ine svjesni napor opsluzivanja podrucja
izvan CBD-a, jer su ona ta koja rastu i obuhvacaju veéinu odrediSta kamo korisnici Zele
putovati.“ (Brown & Thompson, 2009., str. 3). Jasno je kako su ovi nalazi u uskoj vezi s prije
spomenutim procesom suburbanizacije, Sirenja grada i policentriénog razvoja. U takvim
okolnostima sustavi koji su orijentirani samo na centar imaju potencijalno manji broj
korisnika od onih koji povezuju dva ili viSe dinami¢nih prigradskih centara.

U hrvatskim okolnostima, odnosno planovima uvodenja usluge koriStenjem postojecih
pruga ovom pitanju se mora oprezno pristupiti. U svim gradovima Zeljeznicka pruga dolazi iz
regije 1 prolazi Sirim prigradskim podru¢jem povezujuéi ga s centrom grada. U tom smislu

zadovoljena je jedna od vaznih pretpostavki uspjesne integracije. No, s druge strane unaprijed
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je odredeno kojim dijelovima prigrada pruga prolazi, Sto u praksi moze biti vrlo atraktivno
podruc¢je u smislu privlacenja i generiranja putovanja, ali i vrlo siromasno s tog aspekta.
Nadalje, mora se povesti ra¢una zavrSava li pruga u razmatranom gradu. Uobicajena situacija
smjestaj je glavnog kolodvora, koji je medukolodvor za odnosnu prugu (ili pocetno-zavrsni
kolodvor pruga), u centru, $to zna¢i da bi uvedena usluga povezivala najmanje dva rubna
dijela grada, odnosno prigradska centa ili okolne regije. No, ako je glavni kolodvor krajnji za
odnosnu prugu kao $to je, npr., slucaj u Splitu, znacajno su suzene moguénosti u kontekstu
prije navedene potrebe privlacenja putnika koji ne putuju u/iz centra.

U svakom slucaju moze se zakljuCiti kako ZeljezniCke linije trebaju nastaviti
tradicionalno opsluzivati centar grada, ali i pokusati povezati $to viSe podcentara ili bar

znacajnih gradskih sadrzaja.
3.2.4.2. Gospodarska i maloprodajna atraktivnost

Kako je ve¢ receno, ukupan broj stanovnika grada, stambena gustoce, gospodarstvo
itd. vazno su, ali ne i klju¢no pitanje kod uvodenja tra¢nickih sustava. Puno je vaznije kako su
stanovniStvo i urbani sadrzaji rasporedeni u odnosu na trasu pruge. Kod izgradnje tracnickog
sustava u bilo kojem gradu obi¢no postoji nekoliko moguéih linija koje sluze razli¢ite
koridore, odnosno dijelove grada. Utvrdeno je da izbor trasa ima znacajne ucinke na broj
prevezenih putnika, a koji se smatra jednim od glavnih kriterija za ocjenu projekta. (Babalik-
Suttcliffe, 2002.). U tom smislu pri planiranju trase o¢ekivano se u fokus stavljaju dva cilja, tj.
pruzanje usluge u vrlo gustim koridorima koji su pogodeni prometnim zaguSenjima ili
poticanje razvoja nerazvijenih ili opadaju¢i gradskih podru¢ja u kojima se u buduénosti
ocekuje velika potraznja za prijevozom. NO, u istrazivanju pozadine odluka o definiranju trase
LRT sustava odabranih europskih i ameri¢kih gradova utvrdeno je kako su ciljevi slabo
povezani s izazovima. Dok veéina odabranih ruta pruZa uslugu u koridorima s najve¢om
potraznjom, one nisu nista manje odredene zeljom da se smanje troSkovi. Postoje dva glavna
promisljanja koja odreduju usmjeravanja linija u praksi. Prvo je maksimizacija koristenja, Sto
podrazumijeva usmjeravanje u/kroz najguséa podrucja, i drugo, minimalizacija troskova
izgradnje kroz koriStenje postojecih pruga. (Cohen-Blankstain & Feitelson, 2011.). U
hrvatskom sluc¢aju orijentacija je upravo na potonjem, jer poticanje razvoja nerazvijenih
podrucja ipak u nasim okolnostima nije relevantan ili bar nije primarni cilj planiranih
projekata. Navedeno ujedno sugerira potrebu pomne procijene broja potencijalnih korisnika,
jer treba imati na umu da koriStenje postoje¢ih pruga moze ali 1 ne mora bit povoljno u smislu

potraznje, odnosno koriStenja sustava. To se moze vidjeti na primjeru Manchestera gdje se
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prva i druga linija metrolinka temelji na postojecoj pruzi, ali dok je prva linija bila vrlo
uspjesna, druga linija nije ostvarila o¢ekivanu razinu koristenja (Ibidem, str. 358.).

Temeljno je, dakle, za prosperitetan tra¢nicki sustav uspjesno integriranje mjesta gdje
ljudi Zive i mjesta kamo Zele i¢i (kupovina, kino, bolnice, posao, $kole i sveucilista itd). U
ovom kontekstu znacajni su nalazi koji sugeriraju kako na ukupni broj putovanja LRT
sustavom veci utjecaj ima gustoca ranih mjesta od gustoée stanovnistva. Takav zakljucak, npr.
donose i Currie et al. istrazujuci relativni utjecaj faktora koji utjecu na broj putnika 57 sustava
lakih gradskih Zeljeznica u Australiji, Europi i Sjevernoj Americi. ,,Zanimljivo je napomenuti
da je gustoca zaposljavanja, a ne stambena gustoca, bio znacajan prediktor u ovom modelu.*
(Currie et al., 2011., str. 559). ,,U Grenobleu, u Francuskoj, 20 % gradskog stanovnisStva i 27
% radnih mjesta nalazi se unutar 400 metara od LRT postaja. Upravo to, gustoca stanovnistva
(1 radnih mjesta) u blizini su LRT postaja ¢ini ovaj LRT sustav tako ucinkovitim, a ne
unaprijed odreden prag broja stanovnika. (Ginn, 1998., str. 8). ,,Ili npr. u Orleansu gdje je
izgradena tramvajska linija postala okosnica konurbacije i ubrzala razvojni proces.
Tramvajska linija je duga oko 18 km a, u njenoj blizini izgradenim naseljima, oko 56,000
stanovnika zivi unutar radijusa od 500 m od tramvajske postaje (Sto je ekvivalent 22 %
stanovnika koji zive u konurbaciji). Osim toga omogucen je pristup za oko 35,000 radnih
mjesta (Sto je ekvivalent za 29 % radnih mjesta).« (Heilemann & Kemming, 2002., str. 13-
14). Dakle, samo uvodenje LRT ili bilo kojeg drugog tra¢ni¢kog sustava ne¢e samo po sebi,
npr. zbog atraktivnosti ili udobnosti, osigurati znacajan broj prevezenih putnika. Koridori,
odnosno trase, moraju biti pazljivo planirani kako bi se osigurao njihov tijek kroz podrucja
visoke stambene izgradenosti prema koncentriranim podru¢jima zaposljavanja i/ili zabave.

Razvidna je nemoguénost ovakvog pristupa u okviru uklju¢ivanja Zeljeznice u JGP
hrvatskih gradova uvazavaju¢i da je trasa unaprijed zadana s obzirom na to da se Koriste
postojece pruge. No, ne mogu se zanemariti prethodne spoznaje, te je nuzno procijeniti
potencijal postojece pruge u ovom smislu. Sama orijentiranost prema gradskom srediStu i
funkcija povezivanja grada s prigradskim naseljima nije dovoljan argument niti opravdanje za
implementaciju usluge. Potrebno je imati i druge atraktore putovanja duz linije kako bi se
osigurala (ili bar stvorili preduvjeti) odgovarajuca razina koristenja. Posebnu brigu u ovom
kontekstu izazivaju iskustva, odnosno razlike pristupa u Americi i Europi. U Americi je bilo,
pri planiranju i uvodenju LRT sustava, uocljivo nastojanje iskoriStavanja postojecih
konvencionalnih, ¢esto napustenih, pruga koje su postale znacajni dio izgradenih sustava. NoO,
te pruge su Cesto 1 bile napuStene zbog industrijskog, a time i stambenog propadanja podrucja

u kojim su se nalazile, te je uvodenje LRT sustava videno kao moguénost preokretanja ovog
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trenda. U svakom slucaju, utvrdene trase mreze Cesto nisu povezale podrucja vodena logikom
generiranja 1 privlaenja putovanja, te mozda i u tome treba traziti razloge znatno vece
uspjesnosti europskih sustava.

Odredivanje atraktivnosti koridora moze predstavljati zahtjevan zadatak. No i
odredivanje adekvatnosti gustoce stanovniStava u koridoru nije jednostavno. lako su poznati
podatci iz popisa stanovniStva, oni jo$ uvijek ne govore egzaktno koliko ima stanovnika u
gravitacijskoj zoni, poglavito ako se uvaze &Gimbenici koji je preciznije odreduju.*® Ipak, oni
su ipak donekle dezagregirani po podru¢jima grada, te su moguce okvirne procjene S obzirom
na gustocu stanovniStava pojedinih gradskih kvartova ili naselja. Na isti na¢in moze se
pristupiti i odredivanju atraktivnosti koridora u smislu gospodarskih i druStvenih aktivnosti
odnosno privlac¢enju putovanja. U tom je smislu interesantan Hasseov pristup u izboru trase
prigradske zeljeznice za zupaniju Gloucester. ,,Treba napomenuti kako pokazatelj odredista ne
namjerava obuhvatiti skup svih moguc¢ih odrediSta, ve¢ predstaviti indeks pristupacnosti
vaznih destinacija na sli¢an nacin kao §to Dow-Jones indeks predstavlja op¢i trend na trzistu
dionica pra¢enjem skupa znacajnih dionica.” (Hasse, 2006., str. 8).

Sukladno navedenom, potencijal pruge u smislu atraktivnosti koridora kojim prolazi
moze se utvrditi procjenom broja odrediSta povecanog drustvenog, upravnog, komercijalnog i
rekreacijskog interesa u gravitacijskoj zoni pruge. Dakle, utvrdivanjem postoji li u koridoru i
koliko: tvrtki s veéim brojem zaposlenih, $kola i visokoobrazovnih institucija, vjerskih
objekata, sportskih i1 rekreacijskih objekata, stadiona, banaka, ureda drZavne ili gradske

uprave, velikih trgovackih centara i sl.
3.2.5. Dostupnost

Dostupnost je vazan atribut u procijeni ucinkovitosti prijevoznog sustava i predstavlja
jedan od najvaznijih elemenata koji pokazuju kvalitativnu razinu izvedbe sustava, a ujedno
omogucuje 1 olakSava integraciju prijevoza s koriStenjem zemljiSta. On je posebno vazan za
svakodnevne putnike, osobe bez privatnog vozila i one s ogranicenom mobilnos¢u za koje je
dostupnost javnog prijevoza znacajna i S kvalitetom povezana karakteristika i odredujuci
faktor za njihovu odluku o uporabi sustava. Osim toga, ,, poboljsanje dostupnosti moze biti
jedan od vaznih Cimbenika i nacina stimuliranja ,auto-ovisnih®“ putnika pri mijenjanje
njihovog stava o izboru nacina prijevoza, kao odgovor na npr. brigu za okolis.“

(Woldeamanuel & Cyganski, 2011., str. 2).

16 of infra tocka 4.1.5.
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Usluga prijevoza tracnickim sustavom uobicajeno je samo jedna od opcija realizacije
namjeravanog putovanja korisnika. Pritom je preduvjet moguce odluke o koriStenju njezina
dostupnost koja se moze promatrati s vise aspekata. Kao kljuéna moze se razmatrati prostorna
1 vremenska dostupnost, ali isto tako moze se analizirati dostupnost informacija i dostupnost
mjesta, odnosno sjedala u vozilu. Ako izostane bilo koji od ovih ¢imbenika putnici ¢e koristiti
neki drugi nacin prijevoza ili ¢e putovanje odgoditi za neko drugo vrijeme ili ga pak u
potpunosti otkazati. Ono §to je posebno vazno u razmatranju dostupnosti je da u slucaju

njezinog izostanka drugi aspekti kvalitete usluge postaju potpuno nevazni za tog putnika.
3.2.5.1. Prostorna dostupnost

U pogledu razmatranja ¢imbenika uspjesne integracije zeljeznice u JGP koriStenjem
postojec¢ih pruga, od navedenih aspekata dostupnosti klju¢na je prostorna dostupnost. Prema
tome, osnovna procjena je veli¢ina zone utjecaja pruge, odnosno gravitacijskog podrudja iz
kojeg se moze ocekivati priljev/odljev putnika. Kontakt izmedu usluge i putnika ostvaruje se
na stajaliStima, pa prema tome njihov broj i lokacija odreduju zonu utjecaja. U ranoj fazi
planiranja stajalista ¢esto nisu jo$ definirana u pogledu njihovog broja i lokacije. No, teorijske
spoznaje vezane za odradivanje gravitacijskih zona postaja mogu se primijeniti na sam
koridor pruge. Pritom je pretpostavka da ¢e se operativnim planom sustava pokusati
maksimalno iskoristiti potencijal koridora, te da ovakvo promisljanje ne¢e unijeti preveliku
pogresku u izracun.

Veli¢ina utjecajne zone stajaliSta definirana je moguénos$¢u i na¢inom pristupa do nje,
odnosno pristupacnos¢u. Pritom se pristupacnost mora promatrati na ishodistu, ali 1 odredistu,
npr. mjesto stanovanja — mjesto rada. Postojanje i moguénost pristupa usluzi u mjestu
stanovanja je od male koristi, ako njome nije pokriveno i Zeljeno odrediSte. Pritom je
nepovoljnija situacija ako se s postaje ne moze pristupiti zeljenom odredistu zbog ograni¢enih
alternativa, jer je u mjestu stanovanja pristup postajama pored pjeSatenja moguc 1 na druge
nacéine, npr. biciklom ili automobilom, ako postoje bike-and-ride, odnosno park-and-ride
objekti. Ipak, u razmatranju dostupnosti tracnickog sustava najvaznija je pristupacnost
pjeSacenjem. ,,StajaliSta tra¢ni¢kih podsustava trebaju biti smjeStena u podru¢jima gustih
koncentracija aktivnosti tako da vec¢ina potencijalnih korisnika javnog prijevoza putnika moze
do¢i pjesacenjem do stajalista.“ (Br¢i¢ & Sevrovié, 2012., str. 70).

Najveca udaljenost stajaliSta JGP-a do koje ¢e ljudi hodati varira ovisno o situaciji.
Najcesce se referira udaljenost od oko 400 m ili 5 min hodanja (Ibidem, str. 94.). Njemacka

smjernica za pristupacnost je 600 m, za male gradove i sela te 300 metara za sredi$nji dio
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grada. (Woldeamanuel & Cyganski, 2011., str. 3). Bankovi¢ prema Lehneru navodi sljedece
prihvatljive udaljenosti (Bankovic¢, 1982., str. 20):

e ucentru 300 —400 m

e U perifernim zonama — 400 — 500 m

e U prigradskim naseljima 500 — 800 m.

Za tracnicke sustave dio literature sugerira mogucnost definiranja ovog podrucja kao
duplo veceg, odnosno oko 800 m (TRC, 2003., str. 3-09). No, ova veca zona vrijedi za
tratnicke sustave (ali i BRT sustave) samo ako pruzaju uslugu velike brzine. Naime,
gravitacijska zona sve se ¢eS¢e promatra kroz ukupno vrijeme putovanja. a he samo vrijeme
pjeSacenja. Ukupno vrijeme putovanja putnika obuhvaca vrijeme pjesacenja, vrijeme ¢ekanja
i vrijeme voznje. Prema tome, pretpostavka je da ¢e koriStenje frekventnih i brzih prijevoznih
sustava koje skrac¢uju vrijeme c¢ekanja i voznje rezultirati prihvaéanjem i nesSto duzeg
pjesacenja od strane korisnika, jer mu se ukupno vrijeme putovanja ne produZuje.

Prema tome, moze se zakljuciti da postoji veze izmedu brzine i frekvencije vlakova,
odnosno uopceno vremena putovanja vlakom s velicinom gravitacijske zone, a time i
potencijalnim brojem korisnika, odnosno potraznjom. Isto tako moze se utvrditi postojanje
povratne veze, jer tesko je ocekivati ponudu usluge visoke frekvencije na liniji s malim
brojem potencijalnih korisnika, odnosno niskom potraznjom za prijevozom.

U pogledu hrvatskih planova integracije Zeljeznice u javni gradski, ali i1 prigradski
promet, mozda je posebno interesantno sljedece: uvazavaju¢i o€ekivanu ¢injenicu da ljudi
koji Zive bliZze postaja viSe i ulestalije koriste JGP, a u cilju odrZivog razvoja uporabe
zemljiSta 1 prometnog sustava, Sjeverna Rajna Vestfalija od 1998. godine financijski stimulira
izgradnju stanova za iznajmljivanje u blizini Zeljeznickih stanica. Pritom ulaganja moraju biti
unutar gravitacijske zone postaja za regionalne vlakove 1000 m, te 500 metara od tramvajskih
1 metro postaja. Kasnije provedeno istraZzivanje nacina putovanja i zadovoljstva s lokalnim
javnim prometom s obzirom na mjesto stanovanja, pokazalo je da osobe koje zive izvan zone
od 1000 m od Zeljezni¢kih postaja pokazuju ponaSanje vrlo slicno onome osoba koje nemaju
dostupan Zeljeznicki prijevoz (Heilemann & Kemming, 2002., str. 8). Na temelju navedenog
zona utjecaja planiranih usluga Zeljeznickog gradsko-prigradskog prometa u RH valja
ogranicCiti na maksimalno 1 km od postojecih pruga odnosno prigradskih postaja.

Nadalje, iako se gravitacijska zona najcesce prikazuje u obliku krugova oko stajalista
radijusa definiranog prije navedenom prihvatljivom duzinom pjesacenja, u praksi to nece biti
tako. Jednostavno, ovakav nadin odradivanja gravitacijske zone nedovoljno je pouzdan iz

prostog razloga S§to potpuno ignorira neizravnost, prekide i prepreke u prostoru. Putnici u
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praksi ne mogu pristupiti stajali§tu u pravocrtnoj (zra¢noj) liniji, jer to ulicna mreza gotovo
nikad ne moze osigurati. Ulicna mreza moze zahtijevati znatno vecu duzinu pristupa do
stajaliSta od njegove zracne udaljenosti. U svakom sluc¢aju, ¢ak i u uvjetima gotovo savrSene
mreze ulica podrucje definirano s 400 m stvarnog hoda je samo oko 60 % gravitacijske zone
odredene istom ovom duljinom u smislu zratne udaljenosti. U uvjetima nepovoljne ili

,,siromasne* ulicne mreze U prigradskim naseljima to moze biti i manji od 30 % (slika 1)
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Slika 1.: Veli¢ine gravitacijska zé)ne stajaliSta u ovisnosti o gusto¢i uli¢éne mreze
(www.humantransit.org, 2014.)

U kontekstu preciznog odredivanja gravitacijske zone stajaliSta u pogledu pjeSacke
udaljenosti velike moguénosti pruzaju razli¢iti GIS softveri (Upchurch et al., 2004.). U
svakom slu¢aju u podru¢jima s gustom ulicnom mrezom gravitacijske zone tendiraju biti
pravilnih oblika, a ako je ona siromasna njihov oblik je vrlo nepravilan (slika 2).

Kako je navedeno, ovakvo detaljno odredivanje gravitacijskih zona je moguce, ali je
obimno i zahtijeva puno vremena, novca i truda. Osim toga, u pocetnoj fazi planiranja i
ocjene sustava nije podobno, uvazavaju¢i ponekad jos nedefinirane lokacije postaja. U tim
okolnostima ovaj vazan element dostupnosti moZze se djelomicno obuhvatiti razmatranjem ili
povezivanjem s Cimbenicima koji definiraju oblik cestovne mreze. Pored urbanistickih
planova i namjene zemljiSta, u ovom kontekstu bitan je reljef podruc¢ja koji umnogome
odreduje oblik i gusto¢u uli¢éne mreZe. Konfiguracija terena kroz cijenu i prepreke znacajno
definira gustodu cesta, pa je prema tome reljef povezan s gusto¢om cesta a time i
dostupnosc¢u. A upravo reljef uz klimu predstavlja ¢imbenike koji se obi¢no zanemaruju u

pogledu pjesacke dostupnosti”.

7 of infra tocku 3.2.5.2.
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Slika 2.: Oblici gravitacijskih zona u realnom okruzenju (asse, 2006., str. 21)

Iako je hodanje najznacajniji nacin pristupa javnim prijevozu, pristup biciklom takoder
moze imati znacajnu ulogu u olakSavanju dostupnosti javnog prijevoza. Odnosno, tamo gdje
prirodni uvjeti i infrastruktura pogoduju, bicikl je potencijalno vrlo atraktivan nacin pristupa
zeljeznici, poglavito na pocetnom dijelu putovanja (mjestu boravka). Pristup automobilom
rjede se razmatra u definiranju kvalitete pristupacnosti. NO, u kontekstu tracniCkih sustava
pristup automobilom moze imati veliku vaznost u obliku Park & Ride ili Kiss & ride
moguénosti®®,

Postoje objektivna mjerila dostupnosti (kao razmotrene pjeSacke udaljenosti od/do
postroja), ali 1 subjektivhe komponente koje se mogu samo djelomi¢no myjeriti u smislu
percepcije i zadovoljstva. No, kao i sve druge trziSno orijentirane usluzne organizacije,
transportne tvrtke moraju oblikovati svoje ponude usluge prema zahtjevima svojih kupaca,
odnosno u srediste poslovne politike moraju staviti ,,zadovoljnog korisnika“ te je njihova
subjektivna percepcija izuzetno vazna. U svakom slucaju, zadovoljstvo korisnika utjece na
odluku o koristenju sustava, a ono proizlazi iz percepcije kvalitete svih elemenata usluge.
Jedan od tih parametara svakako je korisnicka percepcija 1/ili zadovoljstvo pristupacnosti
javnog prijevoza u smislu hodanja.

Pozitivna percepcija jednostavnosti pristupa moze se promatrati kao odraz povjerenja,
odanost i spremnost za koriStenje usluge. Opéenito, ljudi imaju tendenciju biti zadovoljni kad

"dobiveno" odgovara njihovim ocekivanjima, ali se pritom mora voditi ratuna da oc¢ekivanja

18 of infra tocku 3.2.5.3
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mogu biti subjektivna ili objektivna. Potrebno vrijeme za dolazak do postaje svaki pojedinac
drugacije dozivljava, odnosno moze ga smatrati kratkim ili dugim, ve¢ u ovisnosti o
subjektivnim ocekivanjima i s njim povezanim zadovoljstvom. U tom smislu, dostupnost je
povezana i sa socioekonomskim karakteristikama putnika, jer one oblikuju stavove, odnosno
u ovom slucaju, zadovoljstvo dostupnos¢u. Woldeamanuel i Cyganski su se u radu "Factors
affecting travellers's satisfaction with accessibility to public transportation™ usredotodili
upravo na zadovoljstvo dostupnosti javnog prijevoza. U navedenoj studiji ispitali su
parametarske odnose izmedu razine zadovoljstva putnika pristupa¢nos¢u javnim prijevoznim
uslugama i socioekonomskih varijabli kao $to su spol, dob, zanimanje, vlasni§tvo automobila
te pokusali odgovoriti na pitanje Koji ¢imbenici utje¢u na stupanj zadovoljstva dostupnosti
javnog prijevoza? Rezultati su sljedec¢i (Woldeamanuel & Cyganski, 2011.):

e muskarci i mladi imaju tendenciju manjeg zadovoljstva dostupnosti,

e zanimanje i obrazovanje statisticki je beznacajno,

e velic¢ina domacinstva 1 broj automobila su negativno povezani sa zadovoljstvom,

e problem parkiranja na radnom mjestu vrlo je znacajan ¢imbenik,

e postoji velika vjerojatnost zadovoljstva pristupacnosti tamo gdje postoji izravna

povezanost izmedu razli¢itih oblika JGP-a,

e jednostavan pristup do trgovackih i zabavnih sadrZaja stvara pozitivnu percepciju.

Iz ovih nalaza vidljive su 1 neke u prvi mah neocekivane meduovisnosti koje nisu
izravno vezane za socioekonomska obiljezja, npr. povezanost s dostupnosc¢u parkiranja. No,
obrazloZenje moze biti jednostavno, nemogucnost parkiranja u gradu ili njegova visoka cijena
impliciraju spremnost duzeg pjeSacenja, jer se njime rjeSava ovaj, u percepciji pojedinca,
osobni problem. Integracija usluga kao i1 dostupni trgovacki i zabavni sadrZaji nemaju realnu
podlogu u oblikovanju zadovoljstva samom pristupacnos¢u. Njihov utjecaj vjerojatno treba
traZziti kroz percepciju utroSenog vremena za pristup sustavu u odnosu na svrhu i duZinu

putovanja.
3.25.2. Klimai reljef

Reljef urbanog podrucja moze imati veliko znaCenje u pogledu odrzivosti integracije
tracnickih sustava u JGP-u. U fazi planiranja trase i razmatranja financijske odrzivosti
uobicajeno se posvecuje znacajna paznja ovom pitanju, zbog visoke cijene infrastrukturnih
objekata kojima se savladavaju reljefne barijere (tuneli, mostovi i dr.). U pogledu moguénosti

integracije Zeljeznice koristenjem postojecih pruga ovaj aspekt reljefa se, dakle, moze gotovo
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potpuno zanemariti. No, reljef utjee na odrzivu integraciju Zeljeznice i na drugi nacin, $to se
¢esto potpuno ignorira. Naime, reljefne znacajke urbanog podru¢ja umnogome mogu odrediti
dostupnost sustava, odnosno definirati gravitacijsku zonu pojedinih stajalista, a time i broj
potencijalnih korisnika.

Opéenito korisnici JGP-a imaju tendenciju prihva¢anja manjih duljina pjeSacenja u
brdovitim predjelima zbog veceg napora koji se pritom podrazumijeva. Prema istrazivanjima
odnosa vremena pjesSacenja i nagiba pjesacke povrsine provedenim u Pittsburghu, nagib do 5
% nema utjecaja na prevaljeni put, medutim, pri ve¢im nagibima brzina pjeSacenja, a time i
prevaljena udaljenost, znacajno se smanjuju (TRC, 2003., str. 3-10). Na slici 3 vidljivo je
kako prevaljena udaljenost tijekom 5-minutnog pjeSacenja pada za trec¢inu na nagibu od 12 %,
a u slu¢aju pristupa stepenicama ocekivana prevaljena udaljenost je tek oko 100 m.

Prema tome reljefne znacajke predstavljaju jedan od cimbenika koje je potrebno
vrednovati pri planiranju integracije Zeljeznice u JGP, jer ne samo da izravno odreduju oblik 1
veli¢inu gravitacijske zone i1 potencijalni broj putnika nego posredno djeluju i odreduju
vaznost drugih ¢imbenika. Opce znacajke reljefa urbanog podrucja vjerojatno definiraju opéu
spremnost i naviku pjesacenja ili voznje bicikla stanovni$tva. Navedeno je vazno u kontekstu
planiranja 1 vrednovanja pristupacnosti Zeljeznickog sustava, odnosno definiranja nacina i
oblika integracije s drugim prometnim podsustavima.

Drugi ¢imbenik kojem se ne pridaje puno paznje, a koji utjeCe na broj prevezenih
putnika u JGP-u, zasigurno su vremenski uvjeti. Oni utje¢u na gotovo svaki aspekt usluge
javnog gradskog prometa. Losi vremenski uvjeti mogu smanjiti ili povecati koristenje JGP-a,
produljiti vrijeme voznje odnosno putovanja, smanjiti pouzdanost usluge, povecati troskove 1
dr. Nadalje, vremenski uvjeti, kao $to su kisa, snijeg, magla, vjetar ili ekstremne temperature
mogu utjecati na odustajanje ili odgadanje putovanja, ali §to je vaznije u kontekstu procjene
¢imbenika odrzive integracije Zeljeznice u JGP, na modalni izbor. U anketi putnika u Zenevi
32,9 % ispitanika navodi da je utjecaj vremenskih uvjeta u izboru moda vrlo vazan, a dodatnih
21,8 % ispitanika ih smatra vaznim (de Palma & Rochat, 1998., str. 277). Prema tome, bolje
poznavanje ovih utjecaja moZe znacajno pridonijeti poboljSanju usluge kroz planiranje i
poduzimanja mjera za smanjenje nepovoljnog djelovanja ovih uvjeta. Npr. ako se zna koliko
dobro ili loSe vrijeme povecava ili smanjuje koriStenje JGP-a na odredenim linijama, moze se
unaprijed prilagoditi vozni red i ponudeni kapaciteti. Isto se tako mogu se u fazi planiranja,
npr. usluge zeljezniCkog prometa, odrediti mjere u pogledu zastite putnika od nepovoljnih

vremenskih uvjeta kroz dizajn stajaliSta, opremljenost vozila grijanjem/hladenjem i sl.
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Slika 3: Utjecaj nagiba na duzinu pjesacenja u stopama (TRC, 2003., str. 3-10)

Dakle, ako se razmatra utjecaj vremenskih uvjeta na putnike, on moze biti izravan i
neizravan. Putnici su izravno izlozeni vremenskim uvjetima na putu do stajalista JGP-a ili
¢ekajuéi na njima, a s druge strane izlozeni su i neizravno kroz pogorSanje kvalitete same
usluge prouzrofene vremenskim uvjetima. lako oba aspekta utjeu na ponasanje putnika u
pogledu odluke o putovanju, u razmatranju vaznosti ovog ¢imbenika pri integraciji Zeljeznice
u javni gradsko-prigradski promet, znacajniji su izravni faktori. Naime, oni pored utjecaja na
odluku o koristenju Zeljeznice odreduju i zone gravitacijskog utjecaja pruge, a time i broj
potencijalnih korisnika. Intuitivno se moze pretpostaviti manja spremnost ljudi da pjesace do
stajaliSta, ako su vremenski uvjeti nepovoljni. U literaturi ovo pitanje nije dovoljno istrazeno,
tek O’Hare daje nagovjesStaj pitajuéi ,,mozemo li biti sigurni da je 400 m pjeSacenja u
suptropskim podru¢jima jednako ugodno kao u gradu umjerenog pojasa S obzirom na
temperaturu, vlagu i osuncanost tijekom cijele godine.“ (O’Hare, 2006., str. 6) Dapace,
relativno je malo istraZivanja o utjecaju vremenskih uvjeta na koriStenje javnog gradskog
prometa koja ¢esto imaju kontradiktorne rezultate.

Ipak, u pogledu integracije Zeljeznice u javni gradski prigradski promet vazno je
razmotriti 1 utjecaj vremenskih uvjeta na broj prevezenih putnika, odnosno broj potencijalnih
korisnika. Prije svega, vremenski uvjeti utjeCu na odluku o putovanju, odnosno smanjuje se
broj putovanja ako su vremenski uvjeti nepovoljni, zbog odustajanja od nekih neobaveznih
aktivnosti (kupovina, izleti, rekreacija i sl.). Stover i McCormack istrazuje u¢inke vremenskih
uvjeta na broj putnika prevezenih autobusima u Pierce County Washington u cetiri godine

(2006. - 2008.). Kao varijable vremenskih uvjeta razmatraju vjetar, temperaturu, kisu i snijeg i
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prate njihove ucinke u ovisnosti o dobu godine, odnosno godiSnjem dobu. Utvrduju da niske
temperature smanjuju broj putnika zimi, snijeg u jesen i zimu, a kiSa u sva Cetiri godi$nja
doba. Prosjecna brzina vjetra znacajna je u zimskim, proljetnim i jesenskim modelima, ali ne i
ljeti. Dakle, vremenski uvjeti imaju najvece znaCenje zimi, pri ¢emu sve: vjetar, niska
temperatura, kisa i snijeg smanjuju broj putnika. Ljeti je broj prevezenih putnika samo pod
utjecajem kiSnih uvjeta, $to je i logicno, jer se ljeti vremenski uvjeti ugodniji nego u drugim
dijelovima godine, stoga, npr. vjetar neCe biti percipiran jednako negativno kao zimi. No,
potrebno je istaknuti kao u promatranoj studiji nije bilo ekstremno visokih temperatura ljeti, a
koje mogu smanjiti broj putnika u ovo doba godini (Stover & McCormack , 2012.).

Sabir at. al. istrazuju utjecaj vremenskih uvjeta na individualni modalni izbor u
Nizozemskoj. Rezultati pokazuju da vjetar izrazito utjeCe na smanjenje koristenja bicikla,
odnosno povecava vjerojatnost koriStenja automobila, javnog prijevoza ili pjeSacenja. Slicni
su 1 ucinci niskih ali 1 visokih temperatura (iznad 25°C) koje smanjuje postotni udio
biciklistickih putovanja i povecavaju postotni udjel putovanja automobilom i javnim
prijevozom. Uvazavaju¢i isti obrazac promjene modalnog udjela i za oborine, opéi je
zakljuc€ak: ,,postoji zna€ajna promjena postotnog udjela auto 1 biciklistickih putovanja ako se
promjene vremenski uvjeti (Sabir et. al., 2009., str. 14). Autori utvrduju i promjene
postotnog udjela javnog prijevoza, hodanja i drugih nacina putovanja ali navode da su one
male. No, iako je razvidno i oéekivano da nepovoljni vremenski uvjeti najizraZenije utjeu na
putovanja biciklom, ne bi se smio donijeti zaklju¢ak kako ovaj ¢imbenik nema utjecaja na
zeljeznicki sustav. Naime, autori i sami navode da udjeli nisu kontrolirani na promjene u
ukupnoj potraznji izazvane nepovoljnim vremenskim uvjetima. Dapace, Ben-Elia & Ettema,
takoder u Nizozemskoj, u istrazivanju ponaSanja putnika pri izboru moda, varijabli koje na to
utjecu 1 mogucnosti stimulacije promjene ponaSanja nagradivanjem, utvrduju znacaj vjetra.
Vjetroviti uvjetima koji su prisutni u istraZivanom podru¢ju u blizini Sjevernog mora
pokazuju da se vjerojatnost nekoriStenja automobila smanjuje s povecanjem brzine vjetra
(Ben-Elia & Ettema, 2011, str. 579).

Vidljivo je da su se istrazivanja utjecaja vremenskih uvjeta na ponasanje putnika,
odnosno modalni izbor razvila ponajprije u pogledu moguénosti i poticanja koristenja aktivnih
nacina putovanja, odnosno pjeSacenja i biciklizma, zbog njihove sve vece uloge u promicanju
1 postizanje odrzivih prometnih sustava. Navedeno ujedno implicira 1 o€itu povezanost S
JGP. Naime, ne smije se iskljuciti povezanost s postoje¢im modal splitom odnosnog podrucja

jer, ako je razvijen biciklisticki promet, losi vremenski uvjeti mogu otezati ili onemoguciti
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pristup stajaliStima Zeljezni¢kog sustava biciklom. No, pri tome se broj prevezenih putnika ne
mora smanjiti. Razlog je pogorSanje uvjeta za biciklisticki promet na cijelom podrucju, te
posljedi¢no ,,prebacivanje* biciklista na druge prometne modove. Prema tome, pri evaluaciji
znacenja vremenskih uvjeta u smislu poticanja ili oteZavanja koriStenja Zeljeznickog sustava
ne smije se promatrati samo njihovi izravni utjecaj na mogucénost pristupa do zeljeznickih
stajaliSta. Navedena ocjena mora biti donesena uz uvazavanje i drugih meduovisnosti s
postoje¢im modalnim izborom odnosnog grada ili, bolje re¢i, dostupnim na¢inima prijevoza te
razinom njihove integracije, ali i karakteristikama trase u smislu duzine linije, odnosno
veli¢ine opsluzivanog podrucja.

Sukladno svemu navedenom moze se zakljuciti kako vremenski uvjeti, odnosno opéa
klimatska obiljezja promatranog podrucja predstavljaju jedan od c¢imbenika odrzive
integracije zeljeznice u javni gradsko-prigradski promet. Pritom znaéenje ne ovisi izravno o
apsolutnim vrijednostima pojedinih elemenata vremena ali ovisi (i moze se procijeniti) o
veli¢ini, vrijednosti ili postojanju drugih povezanih ¢imbenika. Kao najvaznije veze mogu se
istaknuti:

a) Stajalista

Oprema stajaliSta moze utjecati na odluku korisnika uvazavajuéi razinu zastite koju pruza
od nepovoljnih vremenskih uvjeta. U gradsko-prigradskom zeljezniCkom prometu ovaj
¢imbenik moZe znacajno varirati jer se uobicajeno koriste postojeci Zeljeznicki kolodvori koji
pruzaju vrlo dobru zastitu i udobnost ¢ekaonica, ali s druge strane i klasicna stajaliSta S
minimalnim zaklonom za putnike. Navedeno podrazumijeva da ¢e isti vremenski uvjeti
potencijalno razli¢ito utjecati na broj putnika na pojedenim stajaliStima, ali 1 kumulativno na
ukupni broj putnika, ve¢ u ovisnosti o brojnosti pojedinih tipova stajalista.

b) Integracija

Jedan od osnovnih postulata kvalitetne integracije Zzeljeznice u JGP lakoca je 1
jednostavnost transfera. U tom smislu vremenski uvjeti isto tako mogu biti znacajan
¢imbenik, jer oblikuju dojam lakoce pristupa definiran kroz udaljenost stajaliSta razlicitih
modova prijevoza. Dakle, lako¢a pristupa nije oblikovana samo kroz napor uzrokovan
potrebom za hodanjem ve¢ i vremenskim uvjetima prilikom poduzimanja ove aktivnosti,
odnosno duzinom vremena izloZenosti nepovoljnim vremenskim uvjetima. Moze se ocekivati
da u gradovima s ve¢im brojem dana u godini s nepovoljnim vremenskim uvjetima bude
znacajno manja spremnost korisnika na transfer izmedu razli¢itih modova prijevoza.

¢) Kvaliteta usluge
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U ovom kontekstu opremljenost vozila (klimatizacija) moze imati odreden utjecaj na
percepciju udobnosti putovanja. No, vremenski uvjeti reflektiraju se bitno izravnije na
kvalitetu usluge u pogledu njezine pouzdanosti, redovitosti i vremena putovanja. Pri loSim
vremenskim uvjetima ¢esS¢a su kasnjenja, koja ponekad mogu biti prouzrocena i ¢cimbenicima
izvan kontrole operatera, npr. duZze zadrzavanje na stajaliStima prilikom ukrcaja/iskrcaja zbog
zatvaranja 1 otvaranja kiSobrana i sl. Duze vrijeme voznje pak povratno djeluje na prije
navedene cCimbenike, jer podrazumijeva duze cekanje na stajaliStima, odnosno dulju
izloZenost nepovoljnim vremenskim uvjetima.

d) ObiljeZja putovanja

Obiljezja putovanja na koja mogu utjecati vremenski uvjeti ukljucuju: duljinu putovanja,
fleksibilnost vremena i svrhu putovanja. Dulje putovanje moze biti osjetljivije na vremenske
uvjete iz prije navedenih razloga, tj. o¢ekivane manje pouzdanosti i duze izlozenost
nepovoljnim uvjetima. Iz toga je ocita povezanost s kvalitetom usluge, odnosno dulja
putovanja ¢e biti osjetljivija na njezinu kvalitetu u pogledu zastite od nepovoljnih vremenskih
uvjeta. U ovom kontekstu Zeljeznica bi trebala imati odredene prednosti za duza putovanja
zbog vece udobnosti, koja se na neki na¢in podrazumijeva za ovaj mod. S druge strane,
fleksibilnost vremena putovanja kao i svrha putovanja definirana su razinom obvezatnosti
putovanja. Obvezatna putovanja u tocno odredeno vrijeme, npr. na posao, bit ¢e manje
podloZzna vremenskim uvjetima. Za Zeljeznicu to bi znacilo manju ovisnost o nepovoljnim
vremenskim uvjetima, jer je prvenstveno orijentirana prema svakodnevnim Kkorisnicima, a
manje prema povremenim, rekreativnim, odnosno neobaveznim putovanjima. No, potreban je
odreden oprez, jer navedeno oslikava samo odluku o putovanju, a ne 1 kojim modom ¢e ono
biti ostvareno. Nepouzdanost usluge prouzrocena nepovoljnim vremenskim uvjetima moze
biti klju¢ni faktor za odluku o koristenju individualnog prometa. Ako se govori 0 vezama
izmedu pojedenih ¢imbenika, onda se mora uvaziti 1 ¢injenica da ¢e se uvjeti u cestovnom
prometu uobicajeno pogorsati s nepovoljnim vremenskim uvjetima, §to povratno opet moze
utjecati na odabir moda prijevoza. Potvrdu npr. daju Guo et al. u istrazivanju utjecaja
vremenskih uvjeta na broj prevezenih putnika javnim gradskim prijevozom u Cikagu nalazom
o njegovom povecanju u danima s maglom. ,,Broj prevezenih putnika povecao se od 8 140 do
10 411 u danima s maglom. Intuitivno objasnjenje: magla otezava voznju i povecava rizik
putovanja automobilom $to moze potaknuti putnike da koriste javni gradski promet a posebice
tra¢nicke sustave koji imaju neovisnu trasu“ (Guo et al., 2007., str. 17). U svakom slucaju
ocito je da postoje jake veze izmedu nepovoljnih vremenskih uvjeta i modal splita, pri cemu

ona moze biti pozitivna ili negativna.
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e) Karakteristike korisnika
Razli¢iti ljudi razli¢ito reagiraju na iste vremenske uvjete. Starije osobe mogu nepovoljne
vremenske uvjete percipirati kao znacajno otegotniju okolnost za putovanje od mladih, a
»poslovni* ljudi od radnika. Mada potonje izgleda diskriminiraju¢e, neosporno je da, npr.
kiSu, osobe u odjelima negativnije dozivljavaju od onih koji su ,,lezernije* odjeveni. Ova
¢injenica ujedno definira i ovisnost sa svrhom putovanja, jer ona, na neki nacin, odreduje 1 stil
odijevanja. Naime, i prije spomenuti ,,poslovni® ljudi su, kada putuju u svrhu rekreacije,
kupovine, sporta i sl., ,,lezernije* odjeveni te manje podlozni vremenskim uvjetima u ovom
smislu. Navedeno definira i povezanost ¢imbenika klimatskih obiljezja s karakteristikama
grada, jer veéi regionalni, administrativni, trgovacki i poslovni centri mogu imaju veci
postotak ,,poslovnih* ljudi od gradova s razvijenom industrijom proizvodnjom i preradom.
Nadalje, postoji povezanost Cimbenika vremenskih uvjeta sa socioekonomskim
karakteristikama stanovniStva grada, jer o¢ekivano znatno manji utjecaj na broj putnika koji
se voze JGP-om imaju nepovoljni vremenski uvjeti, ako stanovni§tvo ima manja primanja.
Jednostavno, postoji veéi broj ljudi koji se ne mogu prebaciti na koriStenje individualnog
prijevoza jer ne posjeduju automobil. Dakle, mogu se traZiti poveznice izmedu vremenskih

uvjeta i BDP-a, visine osobnih dohodaka, ali i stupnja motorizacije.
3.2.5.3. Park & Ride

Temeljna koncepcija sustava Park & Ride (P&R) sastoji se u tome da korisnik parkira
svoje osobno vozilo izvan gradskog sredista do kog putovanje nastavlja koristenjem JGP-a ili
car-poola. Prema tome, ovaj koncept ima tendenciju poboljsanja prometnog sustava
suvremenih gradova temeljem povecanja koristenja JGP-a. Stoga, planiranje i izgradnja P&R
objekata na postajama gradsko-prigradske Zeljeznice predstavlja potencijalno vazan ¢imbenik
za njezin uspjeh u pogledu privlacenja korisnika, odnosno broja prevezenih putnika.

Znacenje P&R objekata u konkretnom projektu gradsko-prigradskog prometa ovisi o
brojnim ¢imbenicima. ,,Za odredivanje strukture P&R sustava vazno je prepoznati sljedecih
Sest komponenti izmedu kojih postoje slozene interakcije: vozila, lokacija, javni prijevoz,
korisnici, odrediste i okolis. (Simunovi¢ et al., 2008., str. 2). Moze se pretpostaviti kako ove
sloZzene interakcije ne odreduju samo strukturu, ve¢ i razinu koriStenja P&R objekata, a time i
njihovo znacenje kao ¢imbenika uspjesne integracije zeljeznice u JGP.

Koristenjem usluga P&R smanjuje se broj putovanja za dva (u centar i iz njega), te
oslobada jedno parkirno mjesto u gradu. Prema tome, ocita je meduovisnost izmedu P&R i

razine zaguSenja u gradu, te dostupnosti odnosno cijenom parkiranja u gradskom sredisStu.
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Vece zaguSenje u centru povecava atraktivnost i znacenje P&R objekata na Zeljeznickim
postajama i obrnuto. Isto tako moguénosti i obiljezja parkiranja u gradskom sredistu definiraju
znaCenje P&R sustava, koji postaje atraktivnija alternativa s poveéanjem cijene parkiranja i
nedostatkom parkirnih mjesta u gradu. Odnosno, zagusenje, dostupnost i cijena parkiranja u
srediStu grada utjece na odluku korisnika koji koristi automobil hoce li cjelokupno putovanje
do sredista (odredista) realizirati automobilom ili samo jedan dio, a ostatak JGP-om, odnosno
zeljeznicom.

Prethodno navedeno pobuduje potrebu opreznog promisljanja vaznosti P&R objekata s
obzirom na veli¢inu grada, odnosno potrebu lokalnog pristupa. Postoji odredena
meduovisnost izmedu veli¢ine grada i zna¢enja P&R moguénosti koja je "grubo" obuhvaéena
kroz kriterij dostupnost i cijena parkiranja. No, problematika se moze razmotriti i znatno §ire
u kontekstu odabira moda putovanja. ,,Osim toga, udaljenost pjeSafenja nakon pronalaska
parkirnog mjesta gotovo je 50 % veca u velikim gradovima nego u gradovima srednje i male
veli¢ine (Transit Cooperative Research Program). Nadalje, vrijeme potrage za slobodnim
mjestom mnogo je vece u velikim metropolama u odnosu na srednje i male gradove (Shoup,
2007) gdje je potraga za slobodnom mjestom ili ulicnim parkingom problem samo u uskom
gradskom poslovnom sredistu (CBD).* (Sakano & Benjamin, 2011., str. 434).

Osim pozitivnih ucinaka P&R sustava u pogledu smanjenja zagusenja, potrosnje
goriva, zagadenja zraka, potraZznje za parkirnim mjestima itd., kao potencijalne koristi Park &
Ride sustava mogu se razmatrati i (Bréi¢ & Sevrovi¢, 2012.):

- krace vrijeme putovanja

- smanjenje stresa i ve¢a udobnost

- oslobadanje centra za pjeSake 1 bicikliste 1 dr.

Dakle, o¢ekuju se i neki dodatni benifiti za korisnike koji pridonose njihovoj odluci o
koriStenju tracniCkog sustava, a koji proizlaze iz karakteristika samog sustava. ,,Dokazi
pokazuju da je najvazniji i gotovo univerzalno primjenjiv Kriterij za uspjeh P&R sustava
manjak parkirnih mjesta u sredistu po prihvatljivoj cijeni. Gdje se ovaj Kriterij ne primjenjuje,
P&R sustav ¢e vjerojatno biti uspjesan samo ako postoji usluga JGP-a iznimno visoke razine i
kvalitete koja povezuje P&R s CBD.* (Vincent & Hamilton, 2007., str. 7) Navedeno ukazuje
na povezanost s ¢imbenikom orijentiranost pruge prema centru i kvaliteta usluge. U biti,
osnovni uvjet za uspjeh je da pristup CBD preko P&R treba biti konkurentan koriStenju
automobila za cijelo putovanje u smislu percipiranih generaliziranih troSkova (kvaliteta,

pouzdanost, udobnost, vrijeme putovanja, gotovinski troskovi itd.).
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Hoce 1i vrijeme putovanja za korisnika biti krace ne ovisi samo o cestovnom sustavu
ili razini zagusenja, ve¢ 1 o stvarnoj brzini tracnickog sustava koja pak ovisi o infrastrukturi,
karakteristikama vozila, ali i medustajaliSnoj udaljenosti. A ako se pak uvazi ukupno brzina
putovanja ,,od vrata do vrata“, utjecaj ima i cestovna dostupnost postaja, ali i frekvencija te
tocnost vlakova definirano kroz vrijeme Cekanja. Dakle, vrijeme putovanja jedno je od
najvaznijih promisljanja kod odabira hoce li se koristiti P&R objekt. Vrijeme pristupa do
P&R, intervali usluge (vozila) JGP-a i vrijeme putovanja tri su glavne komponente vremena
putovanja koriStenjem P&R (Ibidem, str. 26.). Pritom se ipak mora uvaziti razmjerno manja

osjetljivost korisnika Zeljezni¢kih P&R sustava u pogledu intervala vlakova (grafikon 1).
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Grafikon 1.: Utjecaj frekvencije vozila JGP-a na koristenju P&R sustava (Turnbull et al.,
2004., str. 37)

Nadalje, percepcija ve¢e udobnost putovanja ovisi o onome §to ,,nudi* tracnicki sustav
od kvalitete postaja do udobnosti 1 opremljenosti vlakova. Osim toga, neosporno moguénost
dolaska u srediSte grada JGP-om omogucéuje povecanje pjeSackih zona 1 proSirenje
biciklistickih staza zbog smanjenog broja automobila, §to je ¢esto i motiv izgradnje P&R
objekata, ali isto tako vrijedi 1 obrnuto. U gradovima s veéim pjeSackim zonama znacenje
P&R objekata povecava se zbog smanjenih moguénosti pristupa automobilom do ovih zona.

Udaljenost koju korisnik mora prevaliti do P&R objekta takoder je zna¢ajna odrednica
njegovog koriStenja. ,,Putnici imaju tendenciju manjeg koriStenja P&R objekata koji su
predaleko od kuce (ishodista putovanja) u odnosu na duljinu cjelokupnog putovanja.
(Turnbull et al., 2004., str. 30). Navedeno podrazumijeva povezanost znacenja P&R objekata i
duljine linije odnosno pruge uz koju su izgradeni. Osim toga putnici koji koriste P&R sustav
dio putovanja ostvaruju automobilom, Sto znaéi da ga imaju na raspolaganju te, ako Zele,

mogu cjelokupno putovanje ostvariti s njim. Cinjenica da su ostavili automobil na P&R
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parkiraliStu ukazuje da im je on nepotreban na odrediStu. Prema tome, postoji jasna
povezanost s dostupnoséu razliCitih sadrzaja u koridoru pruge, odnosno njegovom
gospodarskom i maloprodajnom atraktivnoséu. Nadalje, lokacija P&R objekata na vanjskom
obodu gradova podrazumijevaju njihovu namjenu za putnike koji putuju u grad iz Sire regije,
te je logicno ocekivati 1 povezati znaCenje P&R objekata s regionalnim znacenjem grada,
0dnosno njegovom snagom u smislu privla¢enja putovanja.

P&R objekti namijenjeni su odredenoj ogranic¢enoj skupini putnika, odnosno onima
koji posjeduju automobil ili ga imaju na raspolaganju. Stoga, zna¢enje P&R u konkretnom
gradu ovisi 0 razini motorizacije, jer ona definira potencijalni broj korisnika. Ova
meduovisnost posredno definira i veze s gospodarstvom, odnosno BDP-em podrazumijevajuci
kako ono odrazava razinu zaposlenosti i prihode kucanstva, a time moguénost 1 vjerojatnost
kupnje automobila. Osim toga, korisnici P&R objekta (kao uostalom i prigradsko-gradske
zeljeznice) su svakodnevni putnici na posao, te jate gospodarstvo i veci broj radnih mjesta
takoder odreduju potencijalni broj korisnika, a time i znacenje ovog ¢imbenika.

Zbog razli¢itih karakteristika gradskih podruéja nije moguce odrediti standardiziranu
gravitacijsku zonu P&R objekata, a time niti njihovu univerzalno znacenje u uspjehu
zeljeznickih projekata. Veli¢ina gravitacijskog podrucja P&R lokacije kriterij je koji u sebi
ukljucuje prostornu, urbanisti¢ku i prometnu komponentu. Istrazivanja provedena u Zagrebu
pokazuju da gravitacijsko podrucje neke P&R lokacije ovisi o tipu urbaniziranosti 1, §to je
Cesto povezano, kvaliteti konkurentnih nacina prijevoza. Podru¢ja s velikom gusto¢om
stanovanja uglavnom su opsluzena dobrom mreZom prometnica i isto tako razvijenom
mreZom linija javnog prijevoza, Sto stvara konkurenciju P&R lokaciji koja je vezana na jedan
prijevozni modalitet (Krasi¢ & Lanovi¢, 2013., str. 116). Dakle, postoje veza zna¢enja P&R
objekta s gustoCom stanovnistava, razvijenoS¢u cestovne mreze i JGP-a, ali one nisu
jednoznacne. U ovom slu¢aju gustoca stanovniStva implicira manje znacenje P&R objekata,
Sto je u suprotnosti s osnovnim postulatima o vec¢oj gusto¢i stanovniStava koja potencira vecu
uporabu JGP-a. Medutim ovdje se referira gusto¢a jednog uzeg podru¢ja oko samog P&R
objekta, Sto samo pokazuje slozenost pitanja procjenjivanja vaznosti pojedinih ¢imbenika
odrzive integracije Zeljeznice, odnosno nemoguénost generalizacije.

U pogledu udaljenosti s koje dolaze korisnici takoder nema univerzalno primjenjivih
vrijednosti. Dapace, ¢ak vrlo ograni¢ena iskustva u RH pokazuju znacajne razlike. ,,Kod P&R
lokacije VrapcCe najveci broj korisnika dolazi iz blizih podru¢ja stanovanja, dok je distribucija
udaljenosti s kojih dolaze korisnici na P&R lokaciju Dubrava znatno ravnomjernija s relativno

velikom zastupljenosc¢u udaljenijih lokacija. Na P&R lokaciju Vrapce 90 % Korisnika dolazi s
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udaljenosti do 2 km, dok je na P&R lokaciji Dubrava samo 53 % korisnika koji dolaze s iste
udaljenosti. Prosje¢na duljina putovanja osobnim vozilom do lokacije Vrapce iznosi 1,6 km a
do lokacije Dubrava 2,9 km.“ (Ibidem) Inace, literatura ukazuje da su najces¢i paraboli¢ni
(slika 4) ili polukruzni oblici zona, a rjede kruzni, ako se promatra broj korisnika koji dolazi s
odredene udaljenosti. Navedeno je posljedica dolaska korisnika pretezno iz suprotnog smjera
u odnosu na gradski centar, jer je broj korisnika koji ¢e voziti do P&R objekta u suprotnom

smjeru od namjeravanog putovanja (prema centru grada) ipak ogranicen.

potrznje
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Slika 4: Gravitacijska zona P&R objekta (Spillar, 1997., str. 61)

3.3.  Socioekonomski kriteriji

AKo se razmatra potraznja za uslugama JGP na kraée vremensko razdoblje, onda
kljuéne utjecaje imaju prometne politike, odnosno same karakteristike ponudene usluge u
smislu frekvencije, cijene, brzine i dr. No, dugoro¢no gledajuc¢i ono §to je oblikovalo i
mijenjalo strukturu u razini potraznje JGP-a suvremenih gradovima (a znaéajan utjecaj se
moze ocekivati 1 u buducénosti) su dva aspekta, tj. karakteristike korisnika i1 njihova lokacija.
»Analiza pokazuje da na duge staze, decentralizacija stanovanja i zapoSljavanja te
demografske promjene kao i1 promjene drustveno-ekonomskih karakteristika urbanog
stanovniStva imaju dominantan utjecaj na potraznju JGP-a i njegovu evoluciju.“ (Berechman,
1993, str. 7)

Potraznja za uslugom prijevoza tracni¢kim sustavom je, naravno, dio ukupne potraznje
za JGP-om, stoga se u procjeni potencijalnog broja korisnika mora voditi raCuna o ovim
elementima. Prethodno poglavlje posredno se bavilo upravo decentralizacijom stanovniStva i

radnih mjesta nastoje¢i obuhvatiti utjecaj ovih faktora na broj potencijalnih korisnika. Stoga je
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logic¢an sljede¢i korak procjena njihovih demografskih i socioekonomskih karakteristika u
cilju predvidanja vjerojatnosti i ucestalosti koriStenja tra¢nickog sustava. U tom smislu
najcesce se podrazumijeva distribuciju stanovniStva s obzirom na dob, spol, zanimanje, razinu
prihoda, vlasni$tvo automobila, stil zivota i dr. Bitne karakteristike stanovniStva, odnosno
skupine koje su njime Kklasificirane za procjenu koriStenja JGP-a mogu biti definirane i
obrnutim postupkom, odnosno iz spoznaja koje skupine imaju najvece benefite iz razvijenog
sustava JGP-a.
Klju¢ne utvrdene skupine koje imaju potencijalno koristi od lokalnog javnog prijevoza
su (DFT, 2013., str. 11):
e ljudi s niskim primanjima i nezaposlene osobe,
e ljudi koji zive u udaljenim podruéjima, tj. ruralna podrucja ili gradska periferija,
e invalidi, ukljucujuci i osobe s ograni¢enjima mobilnosti,
e stariji ljudi, ukljucujuéi i umirovljenike (u dobi od 60/65 godina) i potencijalno starije
radne dobi (stariji od 55)
e mladi ljudi i djeca, ukljuujuci i mlade odrasle dobi od 16 do 24

e 7Zene.
3.3.1. Spolidob

Uobic¢ajeno se smatra, a i statisticki je dokazano, da su zene ¢e§¢i korisnici JGP-a od
muskaraca. NO, postoje znatne razlike izmedu pojedinih zemalja, $to se moze razumjeti ako se
analiziraju pretpostavljeni uzroci ovakve distribucije. NiZza dostupnost automobila je
konvencionalno objasnjenje. ,,Za Zene je manja vjerojatnost da ¢e imati dostupan automobil,
te ¢e CeSCe putovati autobusom, pjeSice, carpoolingom.“ (Ibidem, str. 24.) No, situacija se
posljednjih desetljeca dramaticno mijenja u razvijenim zemljama. Nerazmjer je najmanji ako
se promatraju mlade Zene, gdje razlika gotovo ne postoji. Dapace, neka istrazivanja sugeriraju
kako je danas u pogledu poticanja uporabe JGP-a vaznija uloga muskaraca. Opravdavanje za
takve stavove nalazi se u neminovnosti uporabe automobila zenske populacije ako se
razmotre njihove aktivnosti, tj. vrlo Cesto potreba kombiniranja aktivnosti vezanih za
zaposlenje i kuéanske poslove'®. (Olde-Kalter et al., 2011.). U navedenom treba traZiti i

dodatno obrazlozenje dosadasnjeg veceg koristenja JGP-a od strane Zena, jer ove aktivnosti

9 Izneseno u ovom poglavlju niti jednim djelom ne oslikava stavove autora u pogledu
rodne ravnopravnosti ve¢ nalaze iz referentne literature. U ovom konkretnom slucaju misli se
na tradicionalno vec¢u ulogu Zena u pogledu brige za obitelj, djecu i sl.
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podrazumijevaju vise krac¢ih putovanja. Osim toga ne treba zanemariti aktivniji stil Zivota
zena u slobodno vrijeme.

Ovakve trendove moze se ocekivati u svim razvijenim zemljama svijeta, posebice u
onim gdje je do sada uporaba JGP-a bila visoka. Tako je, npr., iz grafikona 2 vidljivo jo$
uvijek vece koristenje JGP-a od strane Zenske populacije u Njemackoj, ali i promjena trenda.
Izmedu dva istrazivacka razdoblja doslo je do znacajnog povecanja koriStenja javnog
prijevoza u Njemackoj od strane muskaraca (od 6,7 % do 8,2 % putovanja), dok je rast
uporabe medu Zenama mnogo manji (s 8,3 % na 8,8 %). U SAD-u je povecanje uporabe
javnog gradskog prometa bilo otprilike isto za muskarce i zene. (Buehler & Pucher, 2012., str.
551)

Dakle, ovo pitanje usko je povezano s dostupnosti automobila Zenama, §to je opet
vezano za udjel zaposlenih Zena, prihodima, napretkom u smislu rodne ravnopravnosti i dr.
Ipak, kako se moze ocekivati mala razlika u postotku Zena u op¢oj populaciji gradova i regija,
ukljucujuéi i postotak zaposlenih Zena u odnosu na ukupno zaposlene, spol nije potrebno
posebno razmatrati u procjeni potencijalnih korisnika tracnickih sustava u RH. Poglavito jer je
ovo pitanje usko povezano s drugim cimbenicima, odnosno prihodima i stupnjem
motorizacije. Inace i neka druga socioekonomska obiljezja znacajno koreliraju s prihodima.
Empirijska procjena ucinka tih varijabli na potraznju za JGP-om je vrlo problematicna, jer
mnoge od njih su visoko korelirane s dohotkom, npr. dob, zanimanje i stil Zivota. Pritom je
zanimljivo da neka svjetska istraZivanja pokazuju obrnutu strukturu autobusnih i Zeljeznic¢kih
korisnika. Naime, obi¢no se podrazumijeva da su ¢e$¢i korisnici JGP-a osobe s nizim
primanjima, odnosno nekvalificirani radnici, no statisti¢ki podatci za mnoge urbane tra¢nicke
sustave pokazuju drugaciju sliku. ObjaSnjenje se moZe potraziti u prije objasSnjenoj
usmjerenosti ovih sustava prema CBD-u s ve¢im udjelom visokokvalificiranih radnih mjesta.

VaZznost dobnog profila stanovniStva u odredivanju potencijalnih korisnika tracnickih
sustava u javnom gradsko-prigradskom prometu u RH proizlazi iz, nazalost, istih trendova
kao u drugim zemljama zapadnog svijeta, vezano za temeljnu demografsku pojavu starenja
stanovniStva. ,,Europa ¢e biti suocena s opseznim demografskim promjenama u nadolaze¢im
desetlje¢ima, u EU 25 ocekuje se udvostruCenje stanovnistva u dobi od 65 1 viSe godina
izmedu 1995. 1 2050 godine.* (Fiedler , 2007, str. 6)

S ulaskom "bebi bum" generacije u dob umirovljenja, povecanjem ocekivanog trajanja
zivota 1 smanjenjem stope nataliteta, udio starijih ljudi povecat ¢e se u svim europskim
zemljama. Stopa fertiliteta u EU-25 je 1,5 dijete po Zeni, znatno ispod potrebne stope zamjene

(2,1) za stabilizaciju veli¢ine populacije. S druge strane poboljSana zdravstvena skrb i
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kvaliteta zivota, dovodi do povecanog ocekivanog trajanja zivota. Ove opce trendove
pojacava spomenuti veliki broj osoba rodenih 1950-ih i 1960-ih godina (,,bebi bum®
generacija) koji ulaze u dob umirovljenja. Predvida se da ¢e udio 55+ populacije u Europi
porasti s 28 % u 2005. godine na 40 % u 2035. godine (grafikon 3.). Takoder se ocekuje da ¢e
se broj osoba u dobi od 65 godina u odnosu na broj osoba od 15 - 64 godina udvostruditi i
dosegnuti 51 % do 2050 godine. Nadalje, skupina "mladi stari" (55 - 64 godina) rast ¢e samo

sljedecih cca 20 godina, dok ¢e udio "vrlo starih" (75+) rasti konstantno (Ibidem, str. 11.).

1 8 i 174
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Grafikon 2.: Postotni udio putovanja JGP-om u ukupnim putovanjima u Njemackoj i
SAD (Buehler & Pucher, 2012., str. 551)

Nazalost, predvidanja za RH su jo§ dramati¢nija, jer danasnja stopa fertiliteta u
Hrvatskoj od 1,34 Zivorodena djeteta po zeni daleko je od razine nuzne za jednostavnu
zamjenu generacija. U odnosu na danasnje visoko razvijene zemlje, u Hrvatskoj su ostvarene
u relativno kratkom vremenu duboke promjene u ekonomskim i demografskim strukturama
stanovnistva. Te promjene nisu bile u potpunosti drustveno usmjeravane, nego su bile
stihijske. Rezultati popisa 2001. pokazuju da je hrvatsko stanovni$tvo zaSlo u duboku
demografsku starost: udio mladih (od 0 do 14 godina) u ukupnom stanovnistvu pao je od
popisa 1953. s 27 % na 17,2 %, stanovni$tvo je u prosjeku staro 39,7 godina, udio
stanovnistva starijeg od 65 godina je sa 7 % 1953. godine porastao na 15,7 % itd. Prema tome,
,Hrvatska od 1991. ima smanjenje ukupnog broja stanovnika, sve ubrzaniju prirodnu
depopulaciju i gotovo progresivno demografsko starenje, tj. porast broja i udjela stanovnika
starijih od 65 godina.“ (Grizelj & Akrap, 2006., str. 91 18).
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Grafikon 3.: Oc¢ekivane demografska promijene u Europi (Fiedler , 2007., str. 12)

Starenje je prirodni proces popracéen fizi¢kim promjenama koje mogu imati posljedice

za mobilnost u smislu sposobnosti, ali i Zelje i potrebe za putovanjem. Ono §to je vaznije, s

ovdje razmatranog aspekta, promjenom starosne dobi mijenja se i nain prijevoza, odnosno

modalni izbor. ,,U svijetu u svim zapadnim razvijenim zemljama starije osobe kada putuju

imaju tendenciju razmjerno visokog koristenja JGP-a.*“ (Berechman, 1993, str. 33). Nakon 55

godina, uporaba automobila se stalno smanjuje, dok se pjesacenja 1 uporaba javnog prijevoza

povecava sve dok ne postane viSe koriStena alternativa za one u dobi od 75 i viSe godina

(grafikon 4) (GOAL, 2012., str. 13).

20%

13”\'

0%

50-59  60-69  70-79  80ivide

== automobil - vozaé&

pie$adenje

automobil - putnik

— bicikl

——— — ~— JGP

Grafikon 4.: Odabir nacina prijevoza s obzirom na dob (GOAL, 2012., str. 13)
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Starenje stanovniStva ipak nema jednostavan 1 jednostran utjecaj na potraznju,
odnosno postoje dva suprotstavljena ucinka. Pored spomenute tendencije veceg koriStenja
JGP-a u odnosu na druge dobne skupine, starije osobe u prosjeku imaju tendenciju manjeg
broja putovanja od mladih i to na kra¢e udaljenosti. Npr., prema britanskoj anketi muskarci i
zene u dobi od 60 i viSe godina naprave u prosjeku 8,6 putovanja tjedno u odnosu na 10,0
putovanja tjedno muskarca i 14,5 zena u dobi od 16 do 59 godina (Berechman, 1993.; str. 34).

Sljede¢i vazan aspekt, koji ujedno definira i meduovisnosti izmedu ¢imbenika, razina
je vlasnistva automobila. Generacije koje u godinama koje slijede idu u mirovinu, odnosno
"stare", navikle su na uporabu automobila i relativno intenzivan nacin zivota u pogledu
putovanja. Prema tome, moze se ocekivati da pokuSaju zadrzati mobilnost na koju su
naviknuli a koja je znaCajno veca od one "dana$njih" umirovljenika, jer su jednostavno

No, javni prijevoz ¢e i dalje biti vazan za osiguravanja mobilnosti ove druStvene
skupine, mnogi stariji gradani nece percipirati voznju automobila kao ugodnu i opustenu
aktivnost ili ga, jednostavno, nece biti u moguénosti sami voziti. Osim toga, pogotovo u
hrvatskim prilikama, problem moze biti i materijalna situacija, odnosno financijske
mogucnosti posjedovanja i uporabe osobnog automobila. Tra¢nicki prijevoz bi u ovome
kontekstu trebao biti znacajna alternativna opcija jer nudi visu razinu sigurnosti i udobnosti
tijekom voZznje, $to moZe biti vazno starijim osobama.

U pogledu povezanosti s drugim ¢imbenicima koji utjeCu na vjerojatnost koristenja
tracnickog sustava mora se razmotrit svrha putovanja. Ankete provedene u Njemackoj
pokazale su da su kupovina i razonoda glavni motivi za putovanje osoba preko 60 godina
(GOAL, 2012., str. 14). Dakle, pristup trgovackim, drustvenim i zabavnim sadrZajima
primaran je faktor koji ¢e odrediti uporabu sustava od strane starijih osoba, odnosno prije
razmatrana atraktivnost koridora.

Sljedeca kategorija stanovnisStva koja znac¢ajno ovisi 0 JGP-u su djeca i mlade odrasle
dobi od 16 do 24 godine. Na grafikonu 5, primjerice, vidljivo je da je upravo ova dobna
skupna najces¢i korisnik JGP-a u Torontu i to znacajno veéem postotku od svih drugih
skupina. Navedeno ne iznenaduje buduci da su mladi s jedne strane "prisiljeni” putovati zbog
obrazovanja a i inace puno i Cesto putuju zbog aktivnog i bogatog drustvenog zivota. S druge
strane uvazavaju¢i dobna ogranienja stjecanja vozackih dozvola kao 1 financijska
ogranienja one uobiajeno nemaju mogucénost koriStenja automobila, te je JGP njima
najcesce jedina alternativa.

Unutar ove dobne skupine postoje odredene razlike koji se naj¢eS¢e manifestiraju u
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odnosu na dob za odredenu razinu $kolovanja. U principu, djeca mlade dobi rjede su korisnici
JGP-3, $to je najcesce povezano S njihovim sposobnostima i percepcijom roditelja u pogledu
sigurnosti. Osim toga, osnovna razina Skolovanja u velikom je postotku dostupna
pjesacenjem, a ako to i nije slucaj, vrlo ¢esto ih voze roditelji osobnim vozilima. Npr., analiza
podataka iz istrazivanja u Londonu jo$ krajem prosSlog stolje¢a pokazala je nekoliko
¢imbenika koji utjecu na prijevoz djece automobilom do skole. Prvi faktor je dob, 37 % posto
djece od 5 do 7 godina starosti odvozi se automobilom u skolu u usporedbi sa samo 18 % onih
od 12 - 16 godina starosti. lako su ovo podatci iz jedne od najvecih svjetskih metropola,
sli¢no se moze oc¢ekivati i drugdje. Dapace, i veéi postoci s obzirom na to da London ima vrlo
razvijen JGP, odnosno alternativnu moguénost prijevoza. Interesantno, navedeno izvjesce
otkriva i dodatni problem ove prakse u pogledu zagusenja u vr$nim satima. Procjene su bile
da je gotovo 20 % putovanja automobilom u tijeku vr$nog prometa prosjeénog radnog dana
(8,30 do 09:00) u svrhu prijevoza djece do $kole, odnosno da je 10 % zaguSenja izravna
posljedica ovih putovanja (Bradshaw & Atkins, 1996.). U svakom slucaju i ova dobna
skupina, mada posredno, utjece na koriStenje bilo kojeg na¢ina JGP-a u bilo kojem gradu. No,
najvaznija dobna skupina mladih je ona iznad 12 godina. Na grafikonu 5 prikazan je udjel

koriétenja JGP-a u ukupnim putovanja razli¢itih dobnih skupina u Torontu, koji je po razini
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Grafikon 5.: Dobna struktura korisnika JGP-a u Torontu (%) (www.dmg.utoronto.ca, 2014.)

Ovakva razdioba je ocekivana ako se uvazi potreba duzih putovanja za viSu raznu

obrazovanja, vecu aktivnost mladih, dinami¢nije slobodno vrijeme i dr., te nedostupnost
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automobila. Autoru nije poznato jesu li istrazivanja u smislu dobne distribucije korisnika JGP-
a provedena u RH, ali vaznost i brojnost ove skupine korisnika moze se posredno utvrditi kroz
broj pretplatnih karata. Prema anketi u sklopu istrazivanja kvaliteta usluge u javnom
gradskom prijevozu 2009. — 2011. u Zagrebu, kada se izuzmu pojedina¢ne karte, ispitanici
najvise kupuju dacke i studentske mjesecne ili godisnje karte (grafikon 6.) (Matulin & Mrvelj,
2012.).
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Grafikon 6.: Postotni udio kupljenih pokaznih karata ZET-a u 2011. godini (izradio autor

prema Matulin & Mrvelj, 2012., str. 86.)

Naravno da ovi podatci pruzaju samo okvirnu sliku, jer se radi o anketi i nisu
obuhvaceni svi mladi, odnosno i oni koji ne studiraju. No, ovaj udjel od gotovo 30 % zorno
govori o vaznosti JGP-u za ovu dobnu odnosno druStvenu skupinu. U cilju dodatnog
pojasnjenja mora se napomenuti kako u Zagrebu, grad za veci broj korisnika placa prijevoznu
uslugu, odnosno oni koriste besplatne mjese¢ne i godisnje karte. Naime, iz grafikona je vidljie
mali postotak umirovljenika kao predstavnika osoba starije Zivotne dobi u smislu korisnika
JGP-a, §to je u suprotnosti s prije iznesenim svjetskim trendovima. No, ova skupina je u
velikom postotku korisnik prije navedenih besplatnih pokaznih karata, §to je vidljivo iz
grafikona 7. Ali 1z istog grafikona mozZe se vidjeti kako 1 u ovoj kategoriji znacajni udio imaju
mlade osobe, odnosno ucenici i studenti. Stoga se moZze zakljuciti da su osobe mlade Zivotne

dobi i u RH jedna od najvaznijih skupina korisnika JGP-a.

Ako se promotre ove spoznaja u okviru uvodenja tra¢nic¢kih sustava jasno je kako
postotak mladih ima vaznu ulogu u procjeni njihovog koristenja. Cinjenica da se radi o
gradsko-prigradskom prijevozu samo naglasava navedeno zbog potrebe svakodnevnog

putovanja mladih iz gradskog prstena prema centru radi obrazovanja. U pogledu veza s

Hirnig, S.: Model vrednovanja kriterija integracije Zeljeznice u javni gradsko-prigradski promet 86



Model vrednovanja kriterija integracije zZeljeznice u javni gradsko - prigradski promet

drugim ¢imbenicima, one su za ovaj ¢imbenik nesto ogranicenije zbog spomenute vrlo male
dostupnosti automobila, odnosno nedostatka alternativnih nacina putovanja ovoj kategoriji
stanovniStva. Ipak jasno je kako ¢e dostupnost sadrzaja sa zeljezniCkih postaja, npr.
obrazovnih i visokoskolskih ustanova, odrediti uporabu sustava, a s druge strane i to je

povezano s razinom integraciji usluga JGP-a.
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Grafikon 7: Struktura najc¢esce koriStenih besplatnih pokaznih karata ZET-a u 2011.
Godini (izradio autor prema Matulin & Mrvelj, 2012., str. 87.)

Ako se promotre ove spoznaja u okviru uvodenja tra¢ni¢kih sustava jasno je kako
postotak mladih ima vaznu ulogu u procjeni njihovog koriitenja. Cinjenica da se radi o
gradsko-prigradskom prijevozu samo naglasava navedeno zbog potrebe svakodnevnog
putovanja mladih iz gradskog prstena prema centru radi obrazovanja. U pogledu veza s
drugim ¢imbenicima, one su za ovaj ¢imbenik nesto ograni¢enije zbog spomenute vrlo male
dostupnosti automobila, odnosno nedostatka alternativnih naina putovanja ovoj kategoriji
stanovnistva. Ipak jasno je kako ¢e dostupnost sadrzaja sa Zeljezni¢kih postaja, npr.
obrazovnih i visokosSkolskih ustanova, odrediti uporabu sustava, a s druge strane i to je

povezano s razinom integraciji usluga JGP-a.
3.3.2. Prihodi

Prihod je jedna od najistaknutijin socioekonomskih karakteristika koje utjeCu na
odluku i1 potraznju za putovanjima JGP-om. Opcenito, veca zarada povezana je s niZom
potraznjom za javnim prijevozom. U tablici 2 prikazani su rezultati viSe studija elasticnosti
potraznje u odnosu na prihode 1 vlasniStvo automobila u nekoliko zemalja. Generalno

potraznja za autobusnim i za zeljezni¢kim uslugama negativno je povezana s prihodima i
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vlasni§tvom automobila. ,,U prosjeku 10 % povecavanje prihoda izaziva pad potraznje za
JGP-om od 2 do 6 %, dok 10 postotno povecanje vlasni$tva automobila izaziva pad potraznje
zaoko 5 -7 %.* (Berechman, 1993., str. 37)

Ova istrazivanja su u neku ruku "stara", 1 neka novijeg datuma pokazuju odredene
promjene. Tako npr. Holmgren na temelju podataka iz Svedske dolazi do sljedeéih zaklju¢aka
u pogledu elasti¢nosti potraznje. Elasticnosti u odnosu na cijenu karte, vozilo-kilometre,
prihode i vlasni$tvo automobila je: -0,4 / 0,55 / 0,34 i -1.37. Tako zakljucuje kako promjena
dohotka utjece na potraznju izravno, ali 1 neizravno, kroz povecanje vlasniStva automobila.
Pritom je izravni u¢inak pozitivan, a neizravni negativan, te se na taj nacin ponistavaju. Stoga
je zakljucio da je ukupni ucinak dohotka na potraznju javnog prijevoza gotovo nula. lako
autor navodi da su ovi podatci u suprotnosti s ranijim studijama, smatra kako se sli¢ni
rezultati, usprkos razlici stvarnih podataka, mogu ocekivati u podruc¢jima i zemljama sli¢nih
ekonomskih i drustvenih struktura (Holmgren, 2013.).

Pitanje koje se postavlja u procjeni ¢imbenika odrzive integracije zeljeznice u RH je:
je i o¢ekivani utjecaj prihoda bliZe tradicionalnom tumacenju ili ovim uo¢enim promjenama
u razvijenim zapadnim zemljama, s aspekta gospodarstva, kulture javnog prijevoza, kvalitete
usluge 1 dr.? Procjena autora je da se ipak u Hrvatskoj joS uvijek moze ocekivati smanjenje
uporabe javnog prijevoza s povecanjem prihoda ako se ne donesu i provedu stroge regulatorne
mjere poticanja koriStenja JGP-a 1 ograni¢avanja uporabe osobnih automobila.

Dakle, razina prihoda ima vaznu ulogu u percepciji znacenja JGP-a za pojedinca, te
moze sluziti kao jedan od ¢imbenika predvidanja vjerojatnosti koriStenja planirane usluge.
No, u vrednovanju ovog ¢imbenika takoder treba uvaziti niz meduovisnosti. Prije svega, iz
tablice je vidljivo kao je taj odnos u nekim zemljama i pozitivan. Ako se postavi pitanje zasto
neka osoba koja ima porast prihoda koristi vise JGP-a nego prije, odgovor bi mogao biti u
dodatnim aktivnostima koje si moZe priustiti, odnosno povecanju ukupnog broja putovanja.
Sto opet povladi vezu s atraktivno$éu koridora Zeljezni¢ke pruge, odnosno brojem dostupnih
kulturnih, sportskih, trgovackih i1 drugih sadrzaja. Inace, potrebno je uociti kako se porast
motorizacije ipak dosljedno negativno odrazava na potraznju za javnim prijevozom.

Inverzni odnos izmedu potraznje za javnim prijevozom i prihoda mozZe se objasniti
kroz dvije varijable; vlasnistvo automobila® i vrijednost vremena®. Uobicajeno, s porastom

prihoda povecava se broj ljudi koji ga posjeduju, a koji su prije mozda morali koristit JGP, a s

20 of. infra tocku 4.2.3
2L of. infra tocku 4.3.3.1.
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druge strane oni koji su ga imali drugacije vrednuju vrijeme pri modalnom izboru. AKo je
putovanje JGP-om sporije od onoga automobilom, raste vjerojatnost koristenja automobila,
jer to izgubljeno vrijeme u prijevozu dozivljavaju skuplje s porastom njihove place ili
percipirane satnice. Naravno, da to ovisi i o stanju prometa u gradu odnosno zaguSenju ili
ukupnim troskovima uporabe automobila. U tom smislu razina motorizacije bi mogla biti
vazan pokazatelj utjecaja povecanja prihoda na koriStenje JGP-a, ali zbog ovih drugih
¢imbenika koji na nju utjeCu njezino znacenje u pojedinim gradovima se moze znacajno

razlikovati.

Tablica 2.: Elasti¢nost potraznje za unutargradskim javnim prijevozom

Elasti¢nost
studija Prihoda VlasniétYa Vremena pu_tovanja
automobila automobilom

Mackett (1990a), Bus, U. K. Leeds -0,75

Frankena (1978), Bus, Canada -0,63

Shepherd (1971) -0,22 -0,25

BTE (1977), Australia - 0,57

Lowe (1978), Bus, U. K. National - 0,30

Gaudry (1975), Transit, Montreal -0,10 0,42
McFadden (1974), San Francisco Bay Area 0,36

NVI (1972), Rail, The Netherlands 0,69 -1,26

Gordon and Wilson (1985), Rail Transit, U.S.A.| -0,48 -0,41

Talvitie (1973), Rail Transit, Greater Chicago 0,84

Izvor: (Berechman, 1993., str. 38)

U kontekstu prihoda stanovniStva, trenutno u Republici Hrvatskoj, jedan od vaZnih
¢imbenika je i1 razina nezaposlenosti koja je znaCajno veca nego u drugim europskim
drzavama. Naime, pored nerazmjerno visoke stope nezaposlenosti u Grékoj i Spanjolskoj,
znatno iznad prosjeka EU-28 je i nezaposlenost u Portugalu, Hrvatskoj i na Cipru sa stopom
vecom od 16 %. Posljedice nezaposlenosti na mobilnost i potraznju za JGP-om nije potrebno
posebno obrazlagati, jer pored izostanka putovanja na/s posla smanjuje se i ukupni broj
putovanja radi reduciranih drustvenih 1 dr. aktivnosti, a vezano za materijalnu situaciju. Ono
Sto posebno brine velika je nezaposlenost mladih osoba. Najdramati¢nije stanje ve¢ godinama
biljeze mediteranske zemlje, §to ukljuduje Gréku, Spanjolsku, Italiju, Portugal, Cipar i novu
28. ¢lanicu - Hrvatsku. ,,Cak i prije ekonomske krize u 2008. godini svaka od tih zemalja
imala je viSu stopu nezaposlenosti mladih od europskog prosjeka. Takav negativan trend
nastavio se i u 2013. godini gdje je najvecu stopu nezaposlenosti mladih biljezila Grcka s

rekordnih 55,3 %, Spanjolska 53,2 %, Hrvatska 49,7 %, Portugal 37,7 %, Italija 35,3 % i
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Cipar 27,8 %.“ (Bili¢ & Juki¢, 2014., str. 487). Kako je prethodno obrazloZzeno mladi su jedna
od najvaznijih kategorija korisnika JGP-a, te se ograniCenje njihove pokretljivosti zbog
nezaposlenosti i materijalne situacije vrlo nepovoljno odrazava na potraznju za JGP-om.

Navedeni aspekt nezaposlenosti usko je povezan s gospodarskom dinamikom
odnosnog podrucja, te je ona takoder jedan od bitnih ¢imbenika potraznje za JGP-om.
Albalate 1 Bel procjenjujuc¢i ponudu i potraznju lokalnog javnog gradskog prometa u 45
europskih gradova i analizirajuéi varijable koje na njih utjecu, izmedu ostalog, utvrduju da
BDP-i ima pozitivan utjecaj na ostvarene putnicke kilometre JGP-a po stanovniku (Albalate
& Bel, 2010.). Navedeno proizlazi iz ¢injenice da "bogatiji" gradovi uobi¢ajeno pruzaju bolju
i opsezniju uslugu javnog gradskog prometa (ponudu), a poznato je kako poveéanje broja
linija, frekvencije vozila, subvencija (smanjenje cijene karte) pozitivno utjeCu na koristenje
JGP-a. Dakle, radi se o posrednom utjecaju BDP-a na broj korisnika JGP-a zbog povezanosti,
odnosno utjecaja na druge ¢imbenike koji ga odreduju. No, potpuno je jasan i izravni utjecaj
BDP na koristenja usluga zbog pozitivne korelacije izmedu ekonomskih aktivnosti podrucja i
intenziteta putovanja u njemu.

U Republici Hrvatskoj mora se ovom aspektu potraznje za uslugama JGP-a, odnosno
konkretno u ovom radu trac¢nickih sustava, posvetiti dodatna paznja zbog velikih lokalnih
razlika. Treba imati na umu kako je dinamika gospodarskih aktivnosti Zagreba, koji se
najceSce referira kao pozitivan primjer integracije Zeljeznice koji treba implementirati 1 u
drugim hrvatskim gradovima, daleko iznad prosjeka Hrvatske. Prema podatcima Instituta za
sinergiju znanosti 1 druStva (ISZD), u sklopu projekta HRstat, kada je rije¢ o velikim
gradovima, najmanja stopa nezaposlenosti je u Zagrebu (8,67 %) i njegovoj okolici. S druge
strane u Rijeci stopa nezaposlenosti iznosi 11,37 %, Osijeku 13,78 % te u Splitu ¢ak 15,50 %.
Dakle, broj nezaposlenih u Zagrebu je ispod europskog prosjeka, a ostalim ve¢im hrvatskim
gradovima iznad. Osim toga nije zanemarivo 1 to kako su i prosjecne place vece u Zagrebu,
nego u ostatku zemlje (grafikon 8).

Kako je prije obrazloZeno, prihodi su neraskidivo povezani i kolinearni s vlasniStvom
automobila. ,,Procjena elasti¢nosti prihoda, primjenom modela potraznje koji nemaju
vlasni$tvo automobila medu svojim eksplanatornim varijablama "pokupit" ¢e negativni u¢inak
koji auto vlasni$tvo ima na javni prijevozu i nije usporediva s procjenama elasti¢nosti koje ga
uzimaju u obzir.” (Paulley & et al., 2006., str. 16) U svakom slu¢aju oportuno je kao ¢imbenik
procjene potraznje za uslugom tracnickog prijevoza razmotriti 1 ovaj ¢imbenik razine

vlasniStva automobila, iako visoko korelira s prihodom.
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Kada se govori o prihodima, jo$ jedan element pobuduje pozornost, ukupni prihodi u
gradu, odnosno BDP. Gradovi koji su implementirali nove tra¢nicke sustave obi¢no su
bogatiji. ,,Od uzorka od 46 europskih gradova, 21 od 24 grada s LRT sustavom imao je indeks
BDP po stanovniku visi od 110 (100 je prosjek EU), dok je medu 22 grada s autobusnim
sustavom bilo samo njih osam s tako visokom razinom prihoda.* (Hass-Klau, Walking and its
relationship to public transport, 2003., str. 197). Opet, s druge strane, razina prihoda odreduje
broj i raznovrsnost sadrzaja koji ¢e se nuditi u centru, odnosno pjesackoj zoni, te povratno

odreduje broj prevezenih putnika uvazavajuéi atraktivnost koridora.
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2 - Krapinsko-zagorska 9 - Li¢ko-senjska 16 - Vukovarsko-srijemska

3 - Sisacko-moslavacka 10 - Viroviticko-podravska 17 - Splitsko-dalmatinska

4 - Karlovacka 11 - Pozesko-slavonska 18 - Istarska

5 - Varazdinska 12 - Brodsko-posavska 19 - Dubrovacko-neretvanska
6 - Koprivni¢ko-krizevacka 13 - Zadarska 20 - Medimurska

7 - Bjelovarsko-bilogorska 14 - Osjecko-baranjska 21 - Grad Zagreb

Grafikon 8: Plac¢e po zupanijama u 2011. god. (www.hzz.hr, 2015.)

Iz svega navedenog vidljiv je vrlo dvojben utjecaj prihoda na koristenje JGP-a koji
moze biti vrlo razli¢it u pojedinim gradovima i to upravo zbog povezanosti s drugim
¢imbenicima koji utjecu na odluku o nacinu prijevoza. Prema tome, potrebna je velika doza
opreza (ili posebno istrazivanje) u pogledu ucinaka ovog Cimbenika i1 naina njegovog
ukljucivanja u model vrednovanja, a u odredenim sluc¢ajevima cak ga je oportuno iskljuciti iz
razmatranja. U kontekstu ovog rada, uvazavajuéi okolnosti u Republici Hrvatskoj, a poglavito
karakteristike sustava JGP-a koji se razmatra, autor procjenjuje da povecanje prihoda ipak
pozitivno utjeCe na potraznju. Stoga ¢e se kao Cimbenik povecanja razine koriStenja planiranih
tracniCkih sustava razmotriti i razina zaposlenosti (nezaposlenosti) stanovnistva. Na taj nac¢in

posredno bi se uvazili i prihodi, a kako se u hrvatskim okolnostima radi o tra¢nickim
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sustavima koji su u najve¢oj mjeri usmjereni prema dnevnim putnicima na posao i s posla,

autor smatra navedeno opravdanim.
3.3.3. Razina motorizacije

Ve¢ u nekoliko navrata spomenuta je veza povecanog broja i/ili raspolozivosti
automobila s koriStenjem JGP-a. ViSe stope motorizacije nekog podrucja jasno koreliraju s
smanjenom uporabom javnog gradskog prijevoza. Trenutna situacija, ali 1 prosla dogadanja u
SAD-u mozda najbolje oslikavaju ovaj odnos gdje je masovna proizvodnja automobila i
njihova uporaba uzrokovala gotovo posvemasnji nestanak tramvaja koji su nekad ,,nosili*
najveci broj putovanja. ,,Uporaba javnog prijevoza u SAD-u nakon Il svjetskog rata pala je s
16,4 milijarde putovanja u 1945. na samo 4,7 milijardi u 1973 godini odnosno gotovo za tri
Cetvrtine.* (Buehler & Pucher, 2012., str. 544) Situacija u Europi nesto je drugacija, jer su se
visoke stope vlasnistva automobila dogodile znatno kasnije zbog sveobuhvatne obnove
drustva i gospodarstva nakon ratnih razaranja. U takvim okolnostima visoka uporaba javnog
prijevoza razumljiva je ako se uvazi da je povecanje vlasniStva automobila rezultat poveéanih
prihoda, a oni se ostvaruju veéom zaposleno$¢u. Jednostavno, do mjesta rada trebalo je
putovati, te je gospodarski oporavak bio pracen i ve¢om potraznjom za prijevozom, a kako
radnici nisu imali automobil, odnosno alternativu, masovno je koristen javni prijevoz. Kasnije
s povecanjem prihoda dolazi do povecanja vlasniStva automobila i pada potraznje za javnim
prijevozom. Navedeno je uocljivo ¢ak i u bivSoj Zapadnoj Njemackoj koja je u zapadnom
svijetu jedan od sinonima koristenja JGP-a. Naime, ne smije se zanemariti ukupni porast
potraznje za putovanjima kada se prati trend broja prevezenih putnika. Buehler i Pucher
navode kako je u Zapadnoj Njemackoj broj prevezenih putnika JGP-om izmedu 1956. 1 1968.
godine pao samo za 1 %, ali putovanja po stanovniku su pala s 136 na 107, $to je pad od 21
%. U istom razdoblju, motorizacija se gotovo utrostrucila, dosegnuvsi 230 automobila na
1000 stanovnika 1968. godine (Ibidem, str. 546. prema BMVBS 1991. 2012.). Ovaj trend je u
godinama koje slijede zaustavljen kroz poreznu politiku visokih nameta na kupnju automobila
I cijenu goriva, visoke subvencije JGP-a, regulatorna ograni¢enja uporabe automobila i dr.

Nadalje, pad potraznje za javnim prijevozom u bivSoj Istocnoj Njemackoj nakon
ujedinjenja isti je kao i u svim zemljama bivseg Isto¢nog bloka nakon pada "Zeljezne" zavjese
(Pucher & Buehler, 2005.), jasno sugerira kako ona izravno ovisi o raspolozivosti automobila,

a ne geografiji, mentalitetu i sl. U ostatku svijeta, ako situacija ve¢ nije slicna iznesenom, tek
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se oCekuje pad uporabe JGP-a dostizanjem vecée razine motorizacije stanovniStva, odnosno
predstoji "borba" da se to ne dogodi u cilju odrZivog razvoja.?

S druge strane, mora se uvaziti kako su tra¢nicki sustavi manje osjetljivi na promjene
u razini vlasniStva automobila. ,,Performanse tra¢ni¢kog sustava na lokalnoj razini ovise o
razini zagusSenja pa je zbog percipirane vise kvalitete zeljeznice, ona manje osjetljiva na
porast u vlasnis§tvu automobila, nego autobusni sustavi.” (Paulley & et. al., 2006., str. 16).

Ipak, zahvaljuju¢i prednostima i privla¢nosti koje automobil nedvojbeno ima (Steg,
2003.), a ako izostane regulatorna politika izravnog ili neizravnog ograni¢avanja njegove
uporabe ili s druge strane poticanje JGP-a, automobil je dominantna alternativa za vecinu
stanovnistva. Stoga razina motorizacije u podruc¢ju opsluzivanja planiranog tracni¢kog sustava
zasigurno odreduje vjerojatnost njegovog koristenja. No, isklju¢ivo u ovisnosti sa svim
drugim c¢imbenicima koji odreduju mogucénost 1 isplativost uporabe automobila za
namjeravano putovanje.

,» Leorijski pregled kako se vlasniStvo automobila i odluke o njegovoj uporabi uklapaju
u standardne mikroekonomske teorije dao je De Jong (1990). On je dokazao da fiksni troskovi
vlasniStva automobila uglavnom utjecu na odluku o njegovom posjedovanju, dok varijabilni
troskovi uporabe utjecu na intenzitet koriStenja* (Crampton, 2006., p. 2.). Prema tome razina
motorizacije sama po sebi ne znaci, odnosno ne odreduje, razinu koriStenja automobila ili
drugih nacina prijevoza u gradu. Odluka o koriStenju automobila osoba koje ga posjeduju
ovisi o stvarnom ili pretpostavljenom trosku koriStenja te o troSku koriStenja alternativa.
Prema tome, razina motorizacije moze se povezati s cijenom JGP-a i razinom subvencije,
cijenom i raspolozivo§¢u parkiranja, razinom zagusenja i dr. Ipak moze se pretpostaviti kako
kvalitetan JGP utjece na odluku o neposjedovanju osobnog automobila, a time i nizu razinu
motorizacije stanovni$tva odnosno obrnuto, nepostojanje ili nekvalitetan JGP prisiljava
stanovniStvo na vece oslanjanje na kupnju i koriStenje automobila.

Crampton upravo istrazuje povezanost vlasniStva automobila s dostupnoscu trac¢nickih
sustava na temelju analize pet studija slucaja u Velikoj Britaniji i tri u Francuskoj. Nalazi su
oc¢ekivani u smislu da dobar pristup javnom prijevozu smanjuje razinu vlasnistva automobila.
No, ono §to pobuduje paznju u smislu predvidanja koriStenja sustava je odredene inercija u
"odzivu". Op¢i zakljucak bi bio da, ,svi trac¢nicki sustavi gradskog prijevoza smanjuju
vlasniStvo automobila, najjaci utjecaj imaju odavno ustaljeni sustavi visokog kapaciteta koji

opsluzuju CBD pogotovo metro u Londonu i Parizu s koeficijentom oko 7-17 % vise

22 of. supra tocku 2.2.3
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kucanstava bez automobila unutar zone 300 m i samo malo manje u zoni 300 - 600 m.*
(Ibidem, str. 8.)

Prethodno, naravno, nije neo¢ekivano, ali u hrvatskim okolnostima namece se pitanje
opravdanosti ove poveznice vlasnistva automobila i planiranih tra¢ni¢kih sustava, a u
kontekstu njihove neusporedivosti s frekvencijom, raspolozivosti, brzinom i drugim
karakteristikama metroa. Ipak, iako u Hrvatskoj nije realno oc¢ekivati da ¢e novi tra¢nicki
sustav imati utjecaj na broj kucanstava bez automobila, neosporno se ne moze zanemariti
njihov utjecaj na odluku o kupnji drugog automobila u obitelji, odnosno na broj kuc¢anstava s
dva 1 viSe automobila. Isto tako se mora uvaziti nalaz o "starosti" sustava. Odmah nakon
uvodenja sustava ne moze se oc¢ekivati trenutaéni odgovor korisnika u smislu smanjenja
vlasni$tva automobila, pa ni trenutno prebacivanja na novu alternativu. U svakom slucaju,
razina motorizacije razmatranog podrucja i o€ekivano koristenja planiranih tra¢nickih sustava
medusobno su povezani, i to povratnom vezom. Osim §to razina motorizacije utje¢e na broj
putnika tra¢nickog sustava i samo postojanje tracni¢kog sustava utjece na razinu motorizacije.

U smislu povezanosti s drugim ¢imbenicima vrlo je interesantan i nalaz o tome kako
vlasniStvo automobila utjece na zaposljavanje i1 prihode. Procjene pokazuju da posjedovanje
automobila doista moZe poboljSati vjerojatnost zaposljavanja i prosje¢nu placu, iako potonje
nije strogo povezano. (Raphael & Rice, 2002.) lako su ova istrazivanje bazirana na podatcima
iz SAD-a, nije nerealno ocekivati ovakvu vezu i u Republici Hrvatskoj. Struktura trZiSta rada
znaajno usmjerenog prema uslugama i trgovini te centralizacija proizvodnje u vece gradove
potkrepljuje ovakvo ocekivanje. Prema tome, osim ovisnosti razine motorizacije 0
socioekonomskim karakteristikama stanovnistva i BDP-u grada ili regije, postoji i povratna
veza. Odnosno, razina motorizacije utjeCe na drustveno ekonomske ¢imbenike u smislu
zaposlenosti i1 prihoda stanovnistva.

Veze modal splita s razinom vlasni$tva automobila bi na prvi pogled mogle biti ocite,
npr., u smislu - veca dostupnost automobila manje putovanja pjeSacenjem. No, dokazi o ovom
pitanju nisu jednoznacni zbog povezanosti s pitanjem gustoCe stanovniStva. U gusto
naseljenim gradovima razine vlasniStva automobila mogu biti visoke, ali isto tako i razine
pjesalenja zbog, s jedne strane, otezanih uvjeta koriStenja automobila, odnosno zagusenja
prometa, a s druge, zbog vjerojatnosti dostupnosti razli¢itih sadrzaja. Pritom ne treba iskljuciti
niti uobi¢ajenu vezu vlasni$tvo automobila - razina prihoda, jer zasigurno ne vrijede uvijek
odnosi; vec¢i prihod, viSe automobila, manje pjesaenja. Osim toga, isto kao u slucaju

biciklizma, svi gradovi nemaju ili ne pruzaju jednake uvjete za pjesacenje, ako se uvazi oblik,
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klima, reljef, sigurnost, ulicna mreza i dr. To znaci da vjerojatnost prihvacanja i navika

pjesacenja, odnosno modal split, ne ovisi isklju¢ivo o posjedovanju automobila.
3.4.  Vjerojatnost koriStenja sustava

Nakon utvrdivanja potencijalnih korisnika planiranih trac¢nickih sustava u pogledu
dostupnosti usluge, te potreba, mogucénosti i ucestalosti njihovih putovanja, potrebno je
razmotriti 1 vjerojatnost da ta putovanja stvarno realiziraju tra¢nickim sustavom.

Kada se promatra donositelj odluke, on uobic¢ajeno ima visSe alternativa za ostvarenje
namjeravanog putovanja. Koju od tih alternativa ¢e izabrati ne ovisi o njima "samima", ve¢ o
njihovim karakteristikama ili atributima (cijeni, udobnosti, potrebnom vremenu i dr.). Ovdje
valja imati na umu kako pojedini donositelj odluke ne razmatra sve alternative koje su inace
dostupne za putovanje u razmatranom gradskom podrucju (npr. alternativa automobil moze
biti iskljuena iz prostog razloga Sto ga donositelj odluke ne posjeduje). Dakle, svaki
donositelj odluke ne razmatra univerzalni set alternative ve¢ njegov podskup, S§to jasno
sugerira povezanost i vaznost razine motorizacije i ocekivanog koriStenja sustava. Nadalje,
donositelj odluke usvaja (ima) neko pravilo odlucivanja, §to je ustvari njegov izracun
najboljeg rjeSenja. Ono opisuje unutarnji proces koji koristi donositelj odluke pri obradi
dostupnih informacija i prilikom odlu¢ivanja. Ova pravila mogu se svrstati u Cetiri kategorije:

1. Dominacija - znaci da je alternativa bolja od druge alternative kada ima bolji najmanje
jedan atribut, a svi ostali atributi nisu gori. U veéini sluCajeva to ne dovodi do
jedinstvenog izbora, te se ceS¢e koristi za iskljucivanje loSijih alternativa iz skupa
mogucih.

2. Razina zadovoljstva - znaci da svaki atribut alternative mora imati odredenu razinu koja
je postavljena od strane donosioca odluke.

3. Vaznost - znaci da su atributima odredene vaznosti od strane donositelja odluke. Ako su
atributi kvalitativni, sve alternative koje ne posjeduju Zeljenu kvalitete bit ¢e iskljucene.

4. Korisnost - pretpostavlja da vektor koji definira objektivnu funkciju atraktivnosti
atributa izrazava atraktivnost alternative. Ova atraktivnost naziva se korisnost koju
donositelj odluke pokuSava maksimalizirati.

,»A upravo je korisnost i najéeSce koriStena kategorija u modelima.* [(Wittink, 2011., str.
7) prema Slovic (1977.) ; Svenson (1979.)]

Op¢enito, modeli individualnog izbora temelje se na postulatu: vjerojatnost odabira

odredene alternative od strane pojedinaca je funkcija njegovih socioekonomskih obiljezja 1

relativne atraktivnosti opcije. Za predstavljanje atraktivnosti alternativa (nacina prijevoza)
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koristi se koncept korisnosti. Korisnost alternativa, kako je re€eno, ne proizlazi iz njih samih
ve¢ iz njihovih karakteristika, stoga se obi¢no definira kao linearna kombinacija varijabli.
Dakle, u ovim modelima pojedinac se vizualizira u procesu donosenje odluke o izboru moda
kroz maksimiziranje njegove ili njezine korist.

Osnovna potroSacka ekonomska teorija govori da osoba konzumira dobro kada je
korisnost njegove konzumacije veca od nekorisnosti njegove cijene. lako se potraznja za
prijevozom Cesto smatra izvedenom iz potraznje za drugim robama, uslugama i aktivnostima,
primjena osnovnih potroSackih ekonomskih teorija jo$ uvijek vrijedi. ,,Dakle, potraznja za
putovanjem javnim gradskim prijevozom moze se promatrati kao funkciju korisnosti
putovanja i njegovih troSkova: vremena (vrijeme pristupa, vrijeme c¢ekanja, vrijeme
putovanja), nov¢anih izdataka (prijevozna karta) i neizvjesnosti (vozni red, sigurnost itd.).
(Taylor et al., 2009., str. 62)

Kako je receno, korisnost se obi¢no prikazuje kao linearna funkcija atributa putovanja
ponderiranih koeficijentima, koji pokuSavaju predstaviti njihovu relativau vaznost onako kako
ih dozivljava putnik. Mogu¢i matematic¢ki prikaz funkcija korisnosti moda "m" je (Khan,
2007., str. 19):

Umi = 01Xmi1 + 02Xmiz+ ....... + OkXmik
pri ¢emu je:
Uni - funkcija koristi alternativnog nacina prijevoza “m” za korisnika “1”
- Xmit.......Xmik - atributi moda "m" za pojedinca "i"

— O1....... Ok - koeficijenti ili tezine pridruzene svakom atributu

Naravno u praksi, ¢ak ako se pretpostavi da su izbori racionalni, ne moze se to¢no
izmjeriti korisnost (predvidjeti izbore) zato §to, na primjer, nije mogucée promatrati ili mjeriti
svaku karakteristiku pojedinca, alternative ili situacije koja utjeCe na izbor. Stoga se i, zbog
prirode podataka s kojima je model kalibriran, agregiranim modelima predvida postotni dio
izvrSenja odredenog izbora, a dezagregatnim vjerojatnost realizacije izbora. U tom smislu su
svi agregatni modeli istodobno deterministicki, a dezagregatni stohasticki (slucajni). U
dezagregatnim modelima, za razliku od agregatnih, funkcija korisnosti je slucajna, §to je u
skladu s fundamentalnom pretpostavkom o slucajnoj prirodi ljudskog ponasanja (prometnog
izbora) (Radovi¢, 1991., str. 164). Dakle, ljudsko ponasSanje ne moze se aproksimirati pomoc¢u
deterministickih parametara, jer ima obiljezje vjerojatnosti. Osim toga istraziva¢ moze samo
pretpostaviti funkciju korisnosti za donositelja odluke, ali ne moze je znati u potpunosti. Stoga

je odredeno odstupanje neminovno 1 posljedi¢na pogresSka ocekivana.

Hirnig, S.: Model vrednovanja kriterija integracije zZeljeznice u javni gradsko-prigradski promet 96



Model vrednovanja kriterija integracije zZeljeznice u javni gradsko - prigradski promet

Slucajna korisnost (engl. Random utility) formalizira ovaj pristup, pri ¢emu se opet
pretpostavlja da donositelj odluke nastoji maksimizirati korisnost u skladu s ekonomskom
potrosackom teorijom. Ali s obzirom na to da istraziva¢ ne zna funkciju korisnosti donosioca
odluke s punom sigurnos¢u, uvodi se slucajna varijabla.

Pod pretpostavkom da se potrosa¢ "n" suocava s alternativama j = 1, 2,...., J, alternativa

"j" koji maksimalizira korisnost je (Small, 1996., str. 263):

Ujn =V (Zjn, Sn, B) *+ &jn
gdje je:
V - je razmatrana korisnost,
Zjn - vektor atributa alternative za ovog korisnika,
S - vektor znacajki potrosac¢a (omogucuje razlicite strukture korisnosti za razlicite
skupine potrosaca),
B - vektor nepoznatih parametara

&jn - je neobjasnjiva komponenta korisnost koji biljezi karakteristicne preferencije

Sukladno svemu navedenom, u kontekstu ovog rada, ove osnovne teorijske postavke
modalnog izbora potvrduju postojanje uzajamnih veza i interakcija izmedu pojedinih Kriterija
koji utjeu na modalni izbor. Atributi alternative su povezani sa socioekonomskim
karakteristikama donosioca odluke odnosno stanovniStva grada. Sva socioekonomska
obiljeZja medusobno su povezana, jer kumulativno ¢ine odredeni profil korisnika, odnosno
utjecu na njegovu odluku. Naravno da su po istom principu povezani i atributi odredene
alternative, ali oni su povezani i s atributima konkurentske alternative. Prema tome,
procjenjivanje vaznosti pojedinih Kriterija odrzive integracije Zeljeznice u javni gradsko-
prigradski promet moguce je samo kroz uvazavanja ovih meduovisnosti.

Kako su znacajke donosioca odluke veé razmatrane i obuhvacene u kontekstu procjene
broja korisnika koji su "prisiljeni" koristiti JGP, ovdje ¢e se razmatrati samo meduzavisni
¢imbenici odluke o koriStenju automobila ili traéni¢kog sustava na osnovi njihovih atributa.
Dakle, podrazumijeva se kako korisnici imaju moguénost koristenja vlaka ili automobila te ¢e
odluku donijeti na osnovi, prije svega, procijenjenih troskova i percipirane "ugodnosti"
koriStenja.

Nadalje, kako se u ovom slucaju radi o uvodenju nove usluge u postojecem
prometnom sustavu, neophodno je promisljati u Sirem kontekstu, odnosno modalnom
pomaku. Moraju se pokuSati obuhvatiti i vrednovati utjecaji i neizravnih Cimbenika koji

utjeCu na odluku o putovanju Zeljeznicom u smislu raznih poticajnih mjera ili mjera
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ogranicenja koriStenja automobila. Pritom se posebno misli na mjere, odnosno ¢imbenike koje
utjecu na stavove korisnika, buduéi da oni odreduju nadin vrednovanja atributa alternativa,

npr. marketinSke akcije.
3.4.1. Troskovi putovanja

Punu cijenu putovanja €ini zbroj izravnih novc€anih troskova i troSkova izgubljenog
vremena.
Trosak putovanja=n+ Ty » dp +Ty = dy
gdje je:

N - nov¢ani trosak,

t, - vrijeme pristupa,

dp - grani¢ni disutilitet vremena pristupa,

ty - vrijeme voZnje,

dy - grani¢ni disutilitet viemena voznje (O'Sullivan, 2012., str. 291).

Novcani troskovi putovanja obuhvacaju ili cijenu prijevozne karte javnog gradskog
prijevoza ili troSkove koriStenja automobila (troSak goriva, parkiranja, cestarine,
amortizacije). TroSak vremena pristupa podrazumijeva izgubljeno vrijeme potrebno za
dolazak do stajalista JGP-a i odlazak sa stajaliSta na odrediste (u slucaju koriStenja automobila
do/od mjesta parkiranja). Vrijeme voznje, naravno, obuhvaca vrijeme provedeno u vozilu, ali
se pritom mora voditi ratuna da u slucaju koristenja JGP-a moze biti dodano i vrijeme

transfera izmedu pojedinih sustava ili linija.
3.4.1.1. Troskovi izgubljenog vremena

Vrijeme putovanja moze se definirati kao ukupno vrijeme potrebno za premjestanje
putnika izmedu dviju lokacija, odnosno ishodista i odrediSta putovanja. Ovakva definicija
primjenjiva je za sve na¢ine putovanja, ali se pritom vrijeme razli¢ito distribuira. Na primjer,
vrijeme putovanja sustavima javnog gradskog prometa uobiCajeno se dijeli na vrijeme
¢ekanja, vrijeme voznje, vrijeme presjedanja.

TroSak izgubljenog vremena ovisi o vrijednosti tog vremena koju mu pridruzi svaki
pojedinac, odnosno njegovo znafenje ne proizlazi iz njegovih apsolutnih vrijednosti, nego

percipiranih od strane potencijalnih korisnika. Grani¢ni disutilitet®® bilo vremena pristupa ili

2% Disutilitet (dis + lat. utilitas: korisnost), nekorisnost, negativni utilitet; suprotnost
korisnosti. Drugi naziv grani¢nog disutiliteta je oportunitetni trosak.
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voznje predstavlja novc¢ani iznos koji je pojedinac spreman platiti da bi "spasio" minutu ovog
vremena. O’Sullivan navodi kako su studije ponaSanja putnika pokazale da je to u prosjeku 80
% nadnice za vrijeme pristupa i 50 % nadnice za vrijeme voznje (lbidem, str. 292.). U
hrvatskim okvirima, ako se uvazi prosjeCna mjesecna isplacena neto placa po satu od 33,76
kuna,?* to bi iznosilo oko 50 lipa po minuti za vrijeme pristupa i oko 30 lipa po minuti za
vrijeme voznje.

Na ovaj nacin vrijednost vremena je preko disutiliteta povezana sa socioekonomskim
obiljezjima korisnika, jer ocekivano je, ili bar vrlo vjerojatno, da ¢e osobe s ve¢im primanjima
znacajnije vrednovati svoje izgubljeno vrijeme od onih s nizim ili, npr. zaposlene osobe od
studenta i umirovljenika.

No, kako su socioekonomske karakteristike ve¢ razmotrene, ovdje je, u pogledu
utvrdivanja vaznosti pojedinih cimbenika, znacajna razlika u vrednovanju pojedinih
komponenti utroSenog vremena. Putnici su viSe osjetljivi na vrijeme pristupa ili generalno,
vrijeme izvan vozila, Sto stavlja JGP u neravnopravan polozaj. Grani¢ni disutilitet vremena
pristupa do prijevoznog sredstva veci je od grani¢nog disutiliteta vremena voznje, $to ima
vazne implikacije za planiranje JGP-a. Ako se promatra neto efekt troskova putovanja, pet
minutno skracenje vremena pristupa ima razli¢it efekt od pet minutnog produzenja vremena
voznje zbog percipirane razli¢ite vrijednosti izgubljenog vremena. ,,Postoje dokazi da je broj
prevezenih putnika JGP-om vise osjetljiv na promjene u vremenu pristupa nego na promjene
u vremenu voznje.” (Ibidem, str. 295.) To je, sukladno navedenom, o¢ekivano jer je grani¢ni
disutilitet vremena hodanja i ¢ekanja oko 1,6 puta grani¢nog disutiliteta vremena voZnje.
Dakle, smanjenja pristupnog vremena za jednu minutu uz povecanje vremena voznje za istu
veli¢inu smanjuje troskove prijevoza pa se moze ocekivati povecanje broja putnika u JGP-u.
Prema tome, razvidna je povezanost s ¢imbenikom prostorne dostupnosti stajalista, ali i
njegovim dizajnom s aspekta udobnosti ¢ekanja. Nadalje, povecanje broja postaja smanjuje
njihovu meduudaljenost a time 1 vrijeme hodanja, a povecanje frekvencije vlakova, takoder,
smanjuje vrijeme pristupa kroz skrac¢enje vremena ¢ekanja na postajama. No, mora se voditi
racuna da povecanje broja postaja dovodi do povecanja vremena voznje zbog veceg broja
zaustavljanja.

»Dokazano vrijeme ¢ekanja u neizvjesnosti dolaska sljede¢eg vozila udvostrucuje
vrijednost vremena Cekanja.* [(Iseki et al., 2006., str. 10) prema Webster (1977.)]. Percepcija

provedenog vremena u ¢ekanju znatno je veca od stvarno provedenog vremena. Korisnici

?* Drzavni zavod za statistiku Republike Hrvatske, 2015.
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JGP-a percipiraju vremena c¢ekanja kao kra¢e kada ne osjecaju neizvjesnost oko vremena
dolaska sljede¢eg vozila. Navedeno ukazuje na vaznost i povezanost s cimbenikom ,,to¢nost*
ali i sustavom za informiranje putnika, ako postoji, koji moze biti znacajna odrednica odluke
o koriStenju sustava. Dapace, cjelokupne informacije o stanju u prometnom sustavu, a ne
samo one O javnom prijevozu, mogu znacajno utjecati na nacin planiranja putovanja
korisnika, kako u pogledu izbora moda, tako i vremena putovanja (Ben-Elia & Ettema,
2011.). Osim toga suvremeni informacijski sustavi mogu pomo¢i i operateru u planiranju, Sto,
opet, preko povjerenja, pouzdanosti i sigurnosti, povratno utjee na potencijalni broj putnika.
,Informacije pomazu putnicima u boljem planiranju njihovog putovanje, na primjer, monitori
omogucuju putnicima u vlaku da saznaju kasni li njihov feeder autobus ali takoder pomazu
vozac¢ima autobusa da odluce hoce li pricekati ako vlak malo kasni ili ¢e se drzati voznog reda
u slucaju velikog kasnjenja.“ (Nash & Weidmann, 2006., str. 6)

lako prethodno navedeno ima vaznu ulogu u ovom kontekstu vrijednosti vremena
pristupa ali i opéenito vremena putovanja, nezaobilazan Kkriterij je to¢nost i pouzdanost
usluge. Uvazavajuéi koncept vrijednosti pouzdanosti vremena putovanja jasno je kako su
osobe koje moraju sti¢i u to¢no odredeno vrijeme (npr. oni koji putuju na posao) puno
,»osjetljivije* na ovaj problem (Carrion & Levinson, 2012.). U vremenu voznje uvijek postoje
odredene varijacije koje se moraju uvaziti. One mogu biti nepredvidljive, kao $to su kvarovi,
sudari i sl., ali i predvidljive s obzirom na godis$nje doba, vremenske uvjete, dan u tjednu ili
doba dana. UvazZavaju¢i predvidljive varijacije putnici prilagodavaju svoje ponaSanje,
odnosno ¢ine korekcije u smislu vremena polaska (npr. raniji polazak kako bi se izbjeglo
kaSnjenje na posao), Sto posljedicno produzuje percipirano vrijeme putovanja. Prema tome,
vrijednost vremena pristupa ne samo da je povezana s socioekonomskim karakteristikama,
nego u nekoj mjeri i s npr. klimatskim karakteristikama podrucja.

U pogledu tracnickih sustava vrijeme ¢ekanja kao komponenta vremena pristupa ce,
naravno, izravno ovisiti i o frekvenciji usluge. S druge strane, ako se razmatra automobil,
vrijeme pristupa povezano je s udaljenoS¢u parkiranja, prije svega na kona¢noj destinaciji, ali
ponekad i na polazistu.

Ako se pak promatra vrijeme voznje kao element ukupnog vremena putovanja i
percipiranih troskova U vezi s njim, brzina voznje primarni je faktor. U tom kontekstu, za
tra¢nicke sustave, ako ne dijele prometnu povrSinu s cestovnim prometom, pored tehnic¢kih
karakteristika pruge i vozila, ulogu ima i broj medustani¢nih razmaka. No, u kontekstu
predvidanja razine koriStenja sustava, utjecaj broja i duzine medustajaliSnih razmaka je

dvosmjeran. S jedne strane, veéi broj stajaliSta smanjuje operativnu brzinu, §to odvraca neke
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putnike od voznje, ali s druge povecava se broj onih kojima je usluga dostupna. Rezultati
stoga pokazuju naizgled jedan apsurd da sustavi manje brzine prevoze veci broj putnika, iako
je veca brzina jedna od karakteristika koja privlaci putnike.

Percipirana vrijednost vremena voznje varira u ovisnosti o atributima kvalitete usluge
te je povezana i s njima. Visoka kvaliteta usluge smanjuje percipirane troskove stvarnog
vremena voznje, odnosno utjece na disutilitet. Navedeno je vazno s aspekta modalnog izbora,
jer ¢ak 1 u slucaju da voznja vlakom traje duze nego automobilom putnici mogu ocijeniti
troSak kao manji ako imaju sjedalo, ako je vlak Cist i osjecaju se sigurno i udobno, ako mogu
"raditi" za vrijeme voznje i dr. (Litman, 2014.).

Ocjena vrijednosti vremena voznje vlakom, a koja moze biti presudna u odluci
korisnika u izboru ovog moda, donosi se na osnovi usporedbe s drugim moguénostima
putovanja. Dakle, nije vazna brzina (vrijeme) putovanja vlakom u apsolutnom iznosu ve¢ u
odnosu na brzine/vremena putovanja alternativnim nacinima. lako je brzina tra¢nickih sustava
uobicajeno veca od dozvoljene u cestovnom gradskom prometu na udaljenostima koje su
planirane u gradsko-prigradskom prometu hrvatskih gradova, ona neé¢e do¢i do prevelikog
izrazaja. U prigradskom dijelu putovanja o¢ekivano su vece brzine i cestovnog prometa pa Ce,
ako i budu vece tehnicke brzine, tracnicki sustavi tu prednost gubiti zbog zaustavljanja na
stajaliStima. Stoga, ono §to moze Ciniti bitnu razliku u ostvarenoj brzini putovanja vlakom i
automobilom, ali 1 ono Sto ¢ini razliku u vaznosti ¢imbenika brzine tra¢ni¢kog sustava u
pojedinim gradovima razina je zaguSenja cestovnog prometa.

Zagusenja prometa odnose se na kaSnjenja 1 povecanje operativnih troSkova koriStenja
vozila koja proizlaze od njihove medusobne interakcije, posebice u prometnom toku koji se
priblizava kapacitetu ceste. Kako je ve¢ objasSnjeno, ona su jedan od najve¢ih problema
suvremenih gradova, a upravo JGP, odnosno tra¢nicki sustavi videni su kao jedno od rjeSenja.
Meduovisnost JGP-a 1 zaguSenja vidljiva je kroz tocku ravnoteze koja ujedno komplicira
analizu i procjene utjecaja. Zagusenje prometa nastoji odrzavati ravnotezu, odnosno raste do
te mjere kada troSkovi budu preveliki 1 vozaci potraze druge alternative u pogledu ruta,
vremena putovanja ili moda. U tom kontekstu jasno je kako zagusSenja povecavaju broj
korisnika JGP-a, medutim mora se voditi racuna da ¢e tocka ravnoteze djelovati i obrnuto,
odnosno ako zagusenje pada privlacnost putovanja automobilom raste i posljedi¢no broj
korisnika JGP-a moze padati. Dapace, uzajamna povezanost ovih ¢imbenika toliko je velika
da prema istrazivanjima povecanje brzine, npr. traénickog sustava, uvjetuje povecanje brzine
na alternativnoj autocesti [(Litman, 2006., str. 6) prema Mogridge (1990); Vuchic (1999.);
Lewis & Williams (1999.)].
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Iz navedenog jasna je povezanost s elementima kvalitete usluge tracni¢kog prijevoza,
jer Sto je ona nekvalitetnija i inferiornija, to se vozaci teze odlucuju za promjenu moda. Stoga
je jasno kako usluga tracnickog prijevoza mora biti razmjerno brza, pouzdana, udobna,
pristupac¢na, prakti¢na itd.

S obzirom na to da se u planovima uvodenja zeljeznice u JGP u hrvatskim gradovima
radi o usluzi gradsko-prigradskog prometa, potrebno je razmotriti zagusenje s dva aspekta.
Osim uobifajenog razmatranja zaguSenja u gradskom centru, potrebno je vrednovati i
zagusenje na alternativnom pravcu zeljeznicke pruge. Percepcija zagusSenja i s njim
povezanog gubitka vremena od strane korisnika automobila ovisit ¢e o postotnoj duzini
njihovog putovanja u zaguSenim uvjetima. Nije svejedno susretne li se prigradski putnik s
zaguSenjem tek po dolasku u gradsko srediSte ili u zagusenim uvjetima putuje cijelom
dionicom, $to je danas Cesto slucaj zbog suburbanizacije. Kao primjer navedenog moze se
razmotriti grad Rijeka u kojem je zbog smjestaja luke gotovo u centru i povezivanja
kontejnerskog terminala Brajdica izgradena priklju¢na cesta D-404 koja s istoka omogucuje
gotovo neometan pristup automobilom uzem srediStu grada. Kako je sli¢no povezivanje
predvideno 1 sa zapadne strane za potrebe buduceg kontejnerskog terminala (Zagrebacka
obala), jasno je kako ovakvi nezaguSeni, visoko proto¢ni cestovni pravci paralelni s prugom

mogu znacajno utjecati na broj korisnika tra¢ni¢kog sustava u negativnom smislu.
3.4.1.2. Novcani troskovi

Razmatranje novc¢anih troskova prijevoza vrlo je problemati¢no, jer korisnici ne
percipiranju niti se "susre¢u" sa stvarnim troskovima iz dvaju razloga:

1. Subvencije JGP-a

U gotovo svim zemljama svijeta prijevoz se, a posebno JGP, subvencionira. Na primjer,

neke zemlje poput Finske, Norveske, Svedske, Austrije, Belgije, Francuske i Njemacke
dopustaju, barem djelomicno, odbijanje troSkova putovanja na posao od poreza na dohodak.
Drugi primjeri su subvencionirani javni prijevoz, snizene stope neizravnih poreza za javni
prijevoz, porezne olakSice za gorivo itd. ,,20 najvecih javnih prijevoznih sustava u SAD-u
subvencioniraju se u rasponu od 29 % do 89 % operativnih troskova za tracnicke te od 57 %
do 89 % za autobusne sustave. U Njemackoj udio troSkova poslovanja koji se pokrivaju
putnickim kartama je oko 77 % u 2007. a u Europi, cijene prijevoza pokrivaju u prosjeku 50
% troSkova poslovanja.“ [ (Tscharaktschiew & Hirte, 2012., str. 286) prema Parry & Small
(2009.); Brueckner (2005.); Buehler & Pucher (2011.)].

2. Zanemarivanje troskova posjedovanja osobnog automobila
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U razmatranju troSkova putovanja vlasnici automobila potpuno zanemaruju fiksne
troskove posjedovanja automobila, tj. amortizaciju, porez, osiguranje, servis i dr. Jednostavno
ove troSkove ne percipiraju kao trosak pojedina¢nog putovanja, ve¢ samo razmatraju izravne
troSkove goriva, cestarine 1 parkiranja povezane s odnosnim putovanjem.

Poradi navedenog novcani troskovi alternativa mogu se obuhvatiti, razmotriti i
vrednovati kroz dominantne odrednice njihove veli¢ine, tj. visinu subvencije za JGP (cijenu

prijevozne Kkarte), odnosno kroz cijenu goriva i parkiranja za osobne automobile.
3.4.2. Subvencije

Razina potro$nje usluge prijevoza ili broj prevezenih putnika JGP-om ovisi 0 razini
ponude, §to je dokazano brojnim istrazivanjima, a i logicki je razumljivo. Sto vise linija ili
vozila na odredenoj liniji javni prijevoznik nudi, viSe ¢e prevesti putnika. Osim toga, jedan od
elemenata kvalitete i preduvjeta konkurentnosti automobilu je visoka frekvencija usluge. No,
operater naravno mora voditi racuna o isplativosti, te ¢e takve usluge nuditi samo tamo gdje
postoji velika potraznja. AKo nema zadovoljavajuéeg broja putnika, reducirat ¢e broj vozila, te
na taj nacin dodatno smanjiti kvalitetu usluge, §to moze rezultirati daljnjim padom broja
putnika. Stoga je viSe nego jasna kruzna uzrofnost ponude i potraznje u JGP-u i
konkurentnost JGP-a samo u uvjetima velike gustoce stanovniStva. Da bi se modificirala i
modelirala ova ovisnost, a motivirano dobicima za cijelu zajednicu, svi gradovi u principu
subvencioniraju JGP. No, u procjeni efekata subvencija treba biti izuzetno oprezan i upravo
zbog toga je vazno ispravno prosudivati sve ¢cimbenike koji utje€u na potencijalno koriStenja
sustava. Naime, subvencije mogu biti vrlo u¢inkovita mjera povecanja koristenja JGP-a, ali
isto tako i relativno neucinkoviti i skup nacin povecanja broja putnika, ako on ovisi
prvenstveno o vanjskim ¢imbenicima.

Dakle, u pogledu vaZznosti ¢imbenika subvencioniranja cijene JGP-a nuzan je oprez,
jer ovaj ¢imbenik sam po sebi ima vrlo ograniCen utjecaj na razinu koriStenja sustava, a
pogotovo u privlacenju korisnika automobila. ,,Rezultati su neuvjerljivi o promicanju
koriStenja JGP kroz subvencioniranje cijene. Niz studija potvrduju da su izravne koristi takve
politike za putnike vrlo male. Phillipson i Willis (1990) utvrdili su da bi potpuno besplatna
usluga JGP-a u australskom gradu Adelaideu vjerojatno povecala njegovo koristenje za 30 %.
No, samo vrlo mali udio povecanja bi bio zahvaljuju¢i smanjenju koriStenja automobila za
koje se procjenjuju smanjenje od svega 2 %.“ Slicno tome, Robert i Jonsson (2006) za
Stockholm procjenjuju ,,da besplatni javni prijevoz ne¢e donijeti znacajno smanjenje osobne

uporabe automobila ve¢ da bi primarna posljedica bila povecanje koristenja JGP-a od strane
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osoba koje pjesace ili putuju biciklom.”“ (de Grange et al., 2012., str. 12). Prema tome
znacenje ¢imbenika subvencija ovisi o postoje¢em modal splitu, ali prvenstveno o drugim
prate¢im prometnim mjerama i stanju prometnog sustava u odnosnom gradu. Ovo se moze
prikazati, a ujedno dokazati meduovisnosti s drugim c¢imbenicima, kroz sljedeci
pojednostavljeni primjer:

Putnik iz prigradske zone putuje na posao u centar grada udaljen 10 km. Kako je radno
mjesto u centru grada, vrijeme pristupa, a time i troskovi pristupa na odrediStu zanemarivi su
za sve sustave. Za poduzimanje putovanja ima na raspolaganju sljede¢e moguénosti:

e automobil,

e autobus udaljen 300 m,

e prigradsku zeljeznicu udaljenu 800 m.

Grani¢ni disutilitet vremena pristupa (da) iznosi 1 kunu, a grani¢ni disutilitet vremena
voznje (dv) 60 lipa. Prosjecne brzine voznje automobila 1 autobusa je 45 km/h, a Zeljeznice 70
km/h. Vrijeme zadrzavanja vozila na postajama 1 minutu (10 autobusnih i 6 Zeljeznickih).
Pretpostavljeno je: potro$nja automobila od 8 1/100 km, cijena prijevozne karte za jednu
voznju vlakom ili autobusom 10 kn i prosje¢na brzina hoda od 80 metara u minuti. Troskovi

se mogu razmotriti kroz sljedeca tri scenarija:

a) parkirno mjesto na mjestu rada, nema zagusenja u prometu

Tp=n+Tp*dp+TV*dv

- automobil Tp=8kn+ 0+ (0,60 kn 14 min.) =16,4 kn
- autobus Tp =10 kn + (1 «300/80) + (0,60 kn = 24 min.) = 28,15 kn
- vlak Tp =10 kn + (1~ 800/80) + (0,60 kn 14,5 min) = 28,7 kn

U ovom slucaju automobil je troSkovno najpovoljniji, dok su vlak 1 autobus podjednake
percipirane vrijednosti, jer veca brzina voZnje vlaka zbog izdvojene trase nadomjesta,
odnosno neutralizira duZe vrijeme pristupa.

b) zaguSenje u prometu (brzina cestovnog prometa, dakle, i automobila i autobusa pada na

20 km/h 1 povecava se potroSnja goriva)

- automobil Tp =10 kn + 0+ 0,60 kn » 30 min. = 28 kn
- autobus Tp =10 kn + (1 ~ 300/80) + (0,60 kn « 40 min.) = 37,75 kn
- vlak Tp =10 kn + (1 ~ 800/80) + (0,60 kn « 14,5 min = 28,7 kn

U uvjetima zagusSenja zeljeznica je postala konkurentna osobnom automobilu, §to nije
slucaj s autobusima, jer su i oni ,,zarobljeni“ u prometnoj guzvi (ako nemaju posebne trake).

C) zaguSenje u prometu i nedostupnost besplatnog parkiranja (za automobil se javlja troSak

pristupa i placa se parkiranje — po satu ili mjesecna parkirna karta)
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- automobil Tp = (10 kn+15 kn) + 0 + (0,60 kn = 30 min.) =43 kn
- autobus Tp =10 kn + (1 « 300/80) + (0,60 kn « 40 min.) = 37,75 kn
- vlak Tp =10 kn + (1 « 800/80) + (0,60 kn « 14,5 min = 28,7 kn

U ovom slucaju uz placanje samo jednog ili dva sata parkiranja automobil postaje
troSkovno najnepovoljnija opcija za korisnika.

Ovaj primjer s jedne strane jasno odrazava ¢injenicu da se niti potpuno besplatan JGP ne
moze ,,nositi“ s prakti€nosc¢u i atraktivnosti automobila, ali isto tako ukazuju na moguénosti
promjene modal splita u korist JGP-a, npr.:

e poboljsanje usluge javnog prijevoza. Osiguravanje posebne trake za autobuse, ¢ime bi
se izbjegao utjecaj zaguSenja na njih, uéinio bih ih troskovno povoljnijim od automobila
u uvjetima zagusenja

e skracenje vremena pristupa do Zeljeznickih postaja posebice zbog veceg granicnog
disutiliteta

e povecanje frekvencije usluge kako bi se smanjilo vrijeme pristupa kroz smanjenje
vremena Cekanja na postajama. Ili omoguéavanje skracenja vremena cekanja kroz
kvalitetan informacijski sustav.

e aktivna parkirna politika grada

e naknade za uporabu automobila, odnosno internaliziranje auto eksternalija (troskova
zagusenja, ekoloske Stete 1 nezgode).

Dakle, razvidne su prednosti Zeljeznice u rjeSavanju prometnih problema gradova, ali isto
tako neophodnost vrednovanja kriterija subvencija (cijene prijevozne karte) u ovisnosti s
drugim kriterijima kao $§to su dostupnost i cijena parkiranja, razina zaguSenja cestovnog

prometa te prije navedenih socioekonomskih znacajki stanovnistva i dr.
3.4.3. Dostupnost parkirnog mjesta i cijena goriva

Parkiranje je sastavni dio prijevoza i cestovne mreze grada jer ga vecina putovanja
ukljucuje na pocetku i kraju istog. Interesantno, Knoflacher gotovo da vidi uzrok svih
problema odrzivog razvoja gradova i prometnog sustava upravo u parkiranju, a ne samom
vlasni$tvu automobila. ,,Klju¢ni problem danasnjeg prometnog sustava je automobil parkiran
uz sve ljudske aktivnosti. Parking zamjenjuje sve potrebne sadrZaje susjedstva i kljucni je
element urbane raStrkanosti, jer nam, osim garaze, pored kuce niSta drugo nije potrebno.
Trgovacki centar s parkiraliStem moze biti takoder izgraden bilo gdje, potreban je samo

pristup do ceste. Javni prijevoz pod tim uvjetima nema Sanse. RjeSenje zaguSenja se stoga ne
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moze na¢i u poboljSanju protoka prometa ili naplati cestarina ili u smanjenju cijena javnog
prijevoza. Inteligentno rjeSenje lezi u temeljitoj reorganizaciji parkiranja. Automobil i javni
prijevoz moraju biti ravnopravni u svim elementima, a to znaci da pjeSacka udaljenost do
parkiraliSta mora biti barem jednaka kao pjeSacka udaljenost do stanice javnog prijevoza.*
(Knoflacher, 2007., str. 305)

Iako je ovo mozda drasti¢no videnje problema, neosporno je kako se vecina planera i
donositelja odluka sada slazu kako nije moguée niti pozeljno prilagodavati gradove
cestovnom prometu, kao Sto se dugo vremena cinilo, nego, naprotiv, treba cestovni
automobilski promet prilagoditi gradu. Stoga parkirna strategija upravljanja treba biti
temeljena na suradnji svih ukljucenih skupina. Osim toga, mora se podi¢i javnu svijest
gradana o ovom problemu kroz marketinske kampanje. ,,Svaka "push" strategija koje
ograni¢ava broj parkirnih mjesta 1 parkiranja mora biti u pratnji "pull" strategije koja potice
atraktivne alternative koriStenju automobila: atraktivan i moderan sustav javnog prijevoza i
poboljsanje uvjeta za biciklizma i pjesacenje. (Monheim, 1996., str. 95)

Dakle, moguénosti parkiranja i razina koristenja JGP izravno su i neizravno usko
povezeni. Parkiranje je jedan od najvaznijih ¢imbenika, kada je u pitanju odluka o tome hoce
li se koristiti javni prijevoz ili ne. U mnogim slu¢ajevima odluka putovati javnim prijevozom
ili osobnim automobilom svodi se ustvari na dostupnost i troskove parkirnog mjesta na
odrediStu. Na primjer, odluka o koriStenju privatnog vozila za odlazak na posao enormno je
ovisna o dostupnosti i cijeni parkiranja. Navedeno se moze vidjeti i na sljede¢em primjeru iz
Svicarske. ,,Postoji jasna veza izmedu dostupnosti parkirnog mjesto na poslu i na¢ina na koji
ljudi putuju na posao. Svicarski popis stanovnistva iz 1994. pokazao je da 81 % radnika koji
imaju dostupan besplatni parking na mjestu rada vozi na posao, u odnosu na 35 % onih koji
nemaju osigurano besplatno parkirno mjesto* (grafikon 9) (COMPETENCE, 2006., str. 11).

Dostupnost i cijena parkiranja bitna je odrednica izbora moda zbog troskovnog
aspekta, ali ona utjeCe i na zaguSenje prometa. S jedne strane, dostupan parkirnog mjesta
poti¢e koriStenje automobila i time potencira zaguSenja prometa, a s druge restriktivna
politika parkiranja takoder moze potencirati zaguSenja u centru zbog vozaca koji "kruze"
traze¢i parkiranje. Ako se uvazi da zagusenja poti¢u uporabu JGP-a, vidljivo je iz navedenog
kako je odnos parkirne politike i razine uporabe trac¢nickih sustava ili JGP-a opéenito vrlo

kompleksan.
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Grafikon 9: Modal split putovanja na posao u Svicarskoj u ovisnosti o dostupnosti parkiranja
na radnom mjestu (%) (izradio autor prema Iseki & Ali, 2002., str. 11.)

Ocito da se parkirna politika ne moze razmatrati ni provoditi neovisno o JGP-u,
odnosno osiguranja alternative za putovanje automobilom. U pogledu putovanja iz prigrada ili
Sire regije zbog vecih udaljenosti i potrebnog vremena, upravo tracnicki sustavi zbog
neovisnosti trase i time povezane vece brzine putovanja predstavljaju odrzivu alternativu
automobilskim putovanju. Ipak, bez restriktivne politike parkiranja u centru, zbog
atraktivnosti i privlacnosti automobila, tesko je ocekivati modalni pomak. Isto tako, jasno je
kako uspjesnost restriktivne politike parkiranja posebice ovisi o socioekonomskim
karakteristikama stanovniStva, jer, naravno, osjetljivost na cijenu parkiranja ovisi 0
prihodima, ali 1 javnoj svijesti gradana.

Dostupnost parkiranja kroz P&R objekte neosporno moze biti pridonoseci ¢imbenik
koriStenja JGP-2,”® te se u ovom kontekstu restrikcija parkiranja razmatra iskljucivo u
gradskim srediStima. Ovo je posebno vazno u Europi, odnosno europskoj kulturi, gdje se
gradski centar smatra "srcem" i "dnevnim boravkom" cijelih gradskih podruéja. Cesto se
regija ili ¢ak cijela zemlja predstavljaju srediStem svojih glavnih gradova. Ovaj pristup
omogucio je razvoj Sirokog spektra funkcija koje karakteriziraju gradsku jezgru, $to je pak
rezultiralo znatnim ekonomskim potencijalom i koncentracijom aktivnosti, ali i rastom
prometa, a time 1 zaguSenjem. Vaznost uloge gradskog centra neosporno odreduje njegova
dostupnost iz svih dijelova grada i njegove okolice, kao i iz drugih regija, te strategija
odrzivog razvoja ima za cilj omogucavanje pristupa do centra grada iz vanjskih podrucja, kao
1 unutarnju cirkulaciju svih nacina prijevoza, ali i onemogucéavanje automobilskog prometa da
inhibira u¢inkovitost funkcija centra (Mohan, 2009., str. 48). Navedeno povezuje parkirnu

politiku s ¢imbenikom orijentiranosti pruge prema centru jer, jednostavno, ako tra¢nicki

22 of. supra tocku 4.1.5.3.
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sustav ne opsluzuje srediSte grada 1 ne dotiCe njegove pjeSacke zone, dostupnost i cijena
parkiranja imaju malo znacenje za njegovo koristenje.

Drugi element koji je potrebno razmotriti u pogledu izravnih novcanih troSkova
koriStenja automobila je cijena goriva. Naime, kako je prije navedeno, korisnici automobila
zanemaruju sve druge fiksne troskove posjedovanja automobila pri modalnoj odluci.

Porastom cijene goriva rastu troskovi putovanja automobilom te mnogi Kkorisnici
modificiraju svoje ponasanje u smislu broja putovanja, udaljenosti, vremena polaska, ali i
izbora moda. I u Americi, kao sinonimu velike uporabe i ovisnosti o automobilu, znatno
povecanje cijene goriva 2008. gOdine26 izazvalo je promjenu ponasSanja u pogledu putovanja,
tj. manje se koristio automobil, a vise javni prijevoz. The American Public Transportation
Association (APTA) izvijestila je o padu od 56 milijardi vozilo milja (1,9 %) i 91 milijardu
putnic¢kih milja (1,8 %) izmedu 2007. 1 2008. godine. APTA takoder navodi da je prevezeni
broj putnika javnim prijevozom porastao za 5,2 % u drugom tromjesecju 2008. u odnosu na
prethodnu godinu, nakon povecanja od 3,4 posto u prvom tromjese¢ju 2008. godine. (Iseki &
Ali, 2002., str. 9).

U svakom slucaju provedena su brojna istraZivanja utjecaja promjena cijene goriva na
koristenje javnog prijevoza ili op¢enito na ponaSanje putnika, pri ¢emu je utjecaj cijene goriva
najcesce bio mjeren u smislu elasti¢nosti potraznje. Opsezan pregled daju Currie i Phung koji
iznose rezultate dvadesetak istrazivanja, razmatrajuci posebno rezultate u Australiji i Americi
kao zemljama s malim modalnim udjelom javnog prijevoza, a posebno Europu kao suprotnost
kroz zdruZene ili pojedina¢ne podatke za nekoliko zemalja, npr. Njemacku, Nizozemsku,
Francusku itd. (Currie & Phung, 2006., str. 2) Ono §to je o€ito na temelju iznesenih podataka
znacajna je varijacija izmedu pojedinih studija i zemalja, zatim razlika s obzirom na svrhu
putovanja, vremenski okvir, pa i mod. Generalno, vrijednosti imaju tendenciju biti ve¢e tamo
gdje je udio javnog prijevoza u modal splitu manji. Storchmann je dokazao da elasti¢nost
varira s obzirom na svrhu putovanja, dijeleci ih na putovanja na posao, u obrazovne svrhe, u
kupovinu, radi razonode i putovanja na odmor. Otkrio je da je elastiCnost potraznje javnog
prijevoza s obzirom na cijena goriva najvisa za putovanja na posao (0.202) i radi obrazovanja
(0.121), a znacajno manja radi razonode (0.045), kupovine (0.031) i odmora (0.016).

(Storchmann, 2001., str. 23). Na temelju ovakvih rezultata autor smatra kako se ljudi koji

%y desetogodisnjem razdoblju prije 2008. godine cijena nafte neprestano se povecavala i
s oko 20 dolara u 1998. godini znac¢ajno premasila psiholosku granicu od 100 dolara u 2008.
godini, dosegnuvsi oko 150 dolara za barel na svjetskim trzistima. U SAD-u cijena benzina te
je godine bila najvisa u povijesti.
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voze u svrhu rekreacije, razonode, odnosno ugodnog provodenja slobodnog vremena, nikad
neée prebaciti na javni prijevoz. No, i ovakvi nalazi dodatno potkrepljuju utjecaj ovog
¢imbenika na koristenje planiranih tra¢nickih sustava u RH jer je s obzirom na orijentaciju i
prema prigradskim putnicima oc€ita namjera privlaéenja u ve¢oj mjeri upravo svakodnevnih
putnika na posao i obrazovanje. Ono $to je takoder bitno u ovom kontekstu u pogledu moda,
tracnicki sustavi s poveéanjem cijene goriva imaju vece povecanja koristenja od autobusnih
sustava.

Ipak, u cilju objektivnosti mora se napomenuti kako neka istrazivanja ne nalaze
dokaze o utjecaju cijene goriva na razinu koriStenja JGP-a, odnosno varijacije ostvarenog
broja prevezenih putnika (Chiang et al., 2011.). Isto tako, oCito postoji neka psiholoska
granica cijene goriva nakon koje ljudi znacajnije mijenjaju svoje navike i nacin putovanja.
Ovo je razumljivo jer npr. 10 %-tni porast cijene goriva koju korisnici percipiraju kao nisku
ili prihvatljivu nece izazvati bitne promjene u ponasanju, ali 10 % porasta cijene koju i tako
smatraju visokom moze izazvati vrlo opsezne promjene, pogotovo na "duze staze". Pritom
reakcija korisnika nije trenutna, jer je potrebno neko vrijeme za reorganizaciju navika, te
tjedne (ili mjesecne) fluktuacije cijena nece imati veliko znacenje.

Moze se zakljuciti kako porast cijene goriva ima nepovoljne uc¢inke na operatere JGP-
a, jer im povecava operativne troskove. No, s druge strane, oni mogu imati i koristi jer porast
cijene goriva uobicajeno smanjuje uporabu automobila, odnosno povecava koristenje JGP-a,
te se povecani troSkovi na taj nac¢in nadoknaduju. Tracnicki sustavi bi u takvim okolnostima
trebali biti u prednosti, jer im troSkovi ne ovise u tolikoj mjeri o cijeni goriva, kao §to je slucaj
s autobusnim sustavima, a osim toga korisnici automobila "spremnije" mijenjaju voznju
automobilom za voznjom vlakom nego autobusom. Osim toga ¢e planirani sustavi u
Hrvatskoj povezivati Sire podrucje, te time zbog veéih udaljenosti biti jo§ konkurentnija
alternativa jer razina osjetljivosti na cijenu goriva korisnika automobila raste s duljinom

voznje koju moraju poduzeti.
3.4.4. Kultura koristenja JGP-a

Reakcija gradana, odnosno prihvac¢anje novih urbanih Zeljeznickih sustava, moze biti
pozitivna, ali i negativna, ako su protiv takve investicije iz raznih razloga, npr. polozaj
pravaca i/ili postaja, odabrane tehnologije i sl. Ipak, u Hrvatskoj utjecaj stavova gradana nije
potrebno tako Siroko razmatrati, premda se moraju uvaziti opéeniti stavovi gradana o uporabi

JGP-a. Kako navodi Babalik ,,ako je uporaba javnog prijevoza u urbanom podrucju visoka
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moze se ocekivati da ¢e novo ulaganje u tra¢nicki sustav biti uspjesno* (Babalik, 2000., str.
185).

U kontekstu predvidanja razine koriStenja novog tra¢ni¢kog sustava razumljivo je da
su postojeci stavovi itekako bitni, ali je neophodno razmotriti i moguénost njihove promjene
ili, bolje reCeno, promjene uobicajenog ponasanja stanovnika grada. Vise studija ukazuju da
stavovi prema alternativama putovanja utjeCu na modalni izbor. Dakle, ne radi se 0 procesu
koji se moze u potpunosti matematicki opisati, odnosno precizno izracunati. To otvara
dodatne moguénosti u pogledu modeliranja ponasanja pri izboru moda, odnosno sugerira kako
se povecanje razine koriStenja tracniCkog sustava moze ostvariti i izgradnjom pozitivnih
stavova prema njemu. Navedeno je ve¢ spomenuto kao jedna od prednosti tracnic¢kih sustava
u smislu lakSeg "pridobivanja" korisnika automobila, zbog percepcije udobnijeg i
kvalitetnijeg nacina prijevoza od, npr., autobusa. Drugi aspekt izgradnja je pozitivnih stavova
prema zastiti okoli$a koji se onda ,,prelijevaju® u prihvacanje zeljeznice kao nacina prijevoza
koji pridonosi tom cilju.

Dakle, utjecaj ovog ¢imbenika, odnosno odredivanje njegove vaznosti, otezano je jer
je s jedne strane jasno iskazan kroz postojeci broj korisnika sustava JGP-ga, ali s druge strane
ne smije se zanemariti njegovo potencijalno povecanja upravo zbog implementacije
tracniCkog sustava. Neosporno, izgradeni stavovi, odnosno kultura koristenja JGP-a utjecu na
modalni izbor, ali isto je tako nesumnjiva mogucénost utjecaja na njih kroz npr. marketing.
Time su definirane posredne i neposredne meduovisnosti ovih ¢imbenika jer marketing utjece
ne samo izravno na modalni izbor nego i neizravno kroz utjecaj na percepciju vrijednosti i
vaznosti ¢imbenika koje pojedinci uzimaju u obzir pri modalnoj odluci. Osim toga, postoji
ovisnost s drugim socioekonomskim karakteristikama, jer su npr. stavovi o zastiti okoliSa
povezani s razinom obrazovanja, dobi i dr., a moguénost njihovog iskazivanja ponekad ovisi 0

prihodima, drustvenim ili obiteljskim obvezama i sl.
3.5.  Poticajne mjere

U predlaganju i provodenju mjera koje mogu pridonijeti viSoj razini koriStenja
tracnickog sustava mora se voditi racuna kako gradski politicki duznosnici preferiraju mjere
koji ne namecu ograni¢enja stanovniStvu (glasa¢ima). Mjere koje najceS¢a koriste su
subvencije, besplatan transfer izmedu sustava i sl., dok se ogranicenja koriStenja osobnih
automobila ili restriktivna politika parkiranja koristi samo u ogranic¢enoj mjeri [(Cohen-
Blankstain & Feitelson, 2011., str. 358) prema Chang & Chen (2009)]. Navedenom je

potrebno dodati mjere koje podizu svijest gradana o nepovoljnom utjecaju osobnog
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automobila, odnosno prednostima koriStenja javnog prijevoza ili drugih odrzivijih nacina

putovanja.
3.5.1. Integracija

U gradskim podru¢jima obi¢no funkcionira nekoliko zasebnih nacina javnog
prijevoza: autobus, tramvaj, metro, prigradska zeljeznica, a ponekad vodni promet i dr. No,
prije opisani razvoj gradova i njihovih prometnih sustava doveo je do opéeg zakljucka kako se
ova praksa ne moze viSe odrzati. Vecina medunarodnih organizacija, nacionalnih tijela i
znanstvenika ve¢ duze vrijeme forsira integraciju u javnom prijevozu, kao jedini nacin da se
osigura ucinkovit, atraktivan i odrziv javni prijevoza i sam urbani prostor.

Dakle mobilnost stanovnistva gradova moze se ostvariti na razli¢ite nacine koji se
razlikuju u smislu prakti¢nosti, udobnosti i brzine, no isto tako i njihovom kombinacijom koja
je Cesto 1 nuzna u prijevozu od vrata do vrata. Uvazavajuci potrebu odrzivog razvoja gradova i
prometnog sustava upravo Se na potonjem mora inzistirati, jer se slozenim zahtjevima s kojim
su suoceni suvremeni gradovi moze odgovoriti samo kroz razvoj prometnih sustava koji se
sastoje od nekoliko koordiniranih nacina prijevoza, pri ¢emu svaki igra svoju optimalnu
ulogu. Integracija nacina prijevoza i operatora odnosno fizicka integracija usluga, jedinstvene
prijevozne isprave te integracija informacijskih sustava i informacija temeljna je zadaca
gradskih planera, kako bi se moglo putnicima ponuditi ucinkovito i kvalitetno putovanje.
,»Pojam "Intermodalni gradovi" promican je od velikog broja prometnih stru¢njaka i kao takav
implementiran je u zakone mnogih zemlja. Njegove prednosti ispred sustava koji se oslanjaju
u velikoj mjeri na jedan mod su ve¢i izbor putovanja, ve€a pouzdanost i sigurnost. On
omogucava optimalno projektiranje 1 operativnhu ucinkovitost razliitih modova, odnosno
usluga, od visoko kapacitetnih "high-speed” metro linija do pokrivanja prigradskih naselja
niske gustoce koja se oslanjaju na osobne automobile i bicikle itd. Na kraju, intermodalni

127

sustavi su uglavnom superiorniji u postizanju ciljeva razvoja odrzivih i "livability"<" gradova

od unimodalnih sustava.“ (Vuci¢, 2008., str. 11.)

2" Ne postoji jedinstvena definicija pojma Lliveability“. Cesto se , liveability* izjednaduje
s odrzivim razvojem jer veéina pokazatelja koji se koristi za mjerenje ,liveabilityja“
podrazumijeva ¢i$¢i, sigurniji i zeleniji okolis. Ustvari, koncept ,livability” je kvalitativni
konstrukt niza obiljezja koja se odnose na atraktivnost podrucja u smislu pozeljnog mjesta za
zivot, rad, ulaganje i poslovanje (npr. za prometni sustav: JGP pruza visok stupanj mobilnosti
stanovnicima, niska razina ovisnosti o automobilu i dr.) (Giap et al., 2014., str. 174.)
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Za razliku od osobnog prijevoza koji se uobi¢ajeno moze koristiti od polazista do
odrediSta, integrirane usluge javnog gradskog prijevoza podrazumijevaju koriStenje
(kombiniranje) nekoliko razli¢itih modova izmedu kojih se mora ostvariti transfer, odnosno
putnik mora presjedati da bi stigao na odrediste. Zahtjev koji proizlazi iz navedenog je
visokokvalitetna integracija, jer ova potreba transfera predstavlja odredeni nedostatak
odnosno smanjuje konkurentnost javnog prijevoza u odnosu na individualni. Samo uz
potpuno lagan i jednostavan transfer izmedu pojedinih modova JGP moze konkurirati
koristenju nekog individualnog motoriziranog nacina prijevoza. To, naravno, zahtijeva vecu
profesionalnu stru¢nost u planiranju i operativnom rukovodenju sustavom JGP-a, jer je
dizajniranje i koordinacija ovakvog sustava odnosno usluge znatno slozenije od planiranja i
rada jednog moda.

Integrirane prijevozne karte glavna su znacajka integracije usluga JGP-a. Cascajo i
Monzon usporeduju razliCite realizirane ZzeljezniCke projekte u europskim gradovima te
istrazuju ostvareno povecanje modalnog udjela javnog prijevoza i utvrduju ¢imbenike, pravila
I mjere koja mogu utjecati na uspjeh zeljezni¢kog sustava. Izmedu ostalog nalaze kako je
uvodenje integriranih karata za sustav javnog prijevoza vazna prate¢a mjere za provedbu
novog gradskog Zeljeznickog projekta. Ova inicijativa promice uporabu javnog prijevoza, a ne
kaznjava pojedinacni pristup mrezi (Cascajo & Monzon, 2005., str. 14.). Moze se re¢i kako je
to minimalni preduvjet koji je uostalom 1 prihva¢en u veéini gradova, medutim, iskustva
pokazuju, ne i dovoljan. Kako bi se omogucio jednostavan transfer izmedu pojedinih modova
nuzna je dobra povezanost mreza preko toCaka dodira odnosno intermodalnih terminala.
Nadalje, potrebna je koordinacija voznih redova kao bi takvo putovanje bilo i vremenski
konkurentno, na §to se nadovezuje i potreba integracije informacijskih sustava.

Pruzanje potpuno integrirane prometne mreze podrazumijeva reorijentaciju lokalnih
autobusa na Zeljeznicke postaje kao mjesta transfera. Za razliku od integracije prijevoznih
karata integracija mreza na ovaj nacin U praksi nailazi na znatno veéi otpor putnika,
autobusnih operatera i gradskih uprava. Putnici po inerciji pokazuju odbojnost prema potrebi
presjedanja, te ¢e odredeni dio smatrati novu shemu smanjenjem kvalitete njihovog putovanja.
No, balans tom problemu potrebe presjedanja je povecanje brzine i pouzdanosti putovanja.
Otpor gradskih uprava proizlazi iz percepcije prije navedene moguénosti nezadovoljstva
putnika, odnosno biraca, ali i financijskih zahtjeva projekta. Naime, reorganizacija mreze
autobusnih linija ponekad moze biti jednako zahtjevna kao i samo uvodenje usluge tracni¢kog
prijevoza. U tom kontekstu za hrvatske gradove interesantan je primjer kantona Zug koji je

proveo integraciju usluge zeljezni¢kog 1 autobusnog prijevoza, takoder uz koristenje postojece
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zeljeznicke infrastrukture. U pocetku se ocekivalo da ¢e se nova reorganizirana usluga
autobusnog prijevoza implementirati bez povecanja troSkova, medutim, detaljno planiranje
pokazalo je da ¢e se troskovi povecati za oko 2,5 milijuna Svicarskih franaka godisnje za novu
mrezu (Nash & Weidmann, 2006., str. 7.). Ipak, s obzirom na ostvareno poveéanje kvalitete,
investicija je isplativa i s ovim povecanjem, pogotovo ako se uvazi kako bi troSkovi
nepromijenjene autobusne usluge takoder rasli zbog povecanja zagusenja prometa. U vezi sa
zadovoljstvom putnika interesantno je kako u takvoj shemi uz koordiniran vozni red prednost
imaju i autobusni korisnici prilikom lokalnog putovanja autobusima zbog lakseg presjedanja
(Ibidem, str. 5.).

U svakom slucaju kvaliteta integracije usko je povezana s modalnim izborom, ona
izravno 1 neizravno utjeCe na potencijalni (ostvareni) broj prevezenih putnika tra¢nickim
sustavom. Integracija izravno povecava broj korisnika kojim je usluga dostupna, ali i

vjerojatnost uporabe usluge zbog povecanja njezine troskovne i kvalitativne privlac¢nosti.
3.5.2. Marketing

Tracnicki sustavi u urbanom prostoru i imidZ javnog prometa Cesto se ispreplecu.
Smatra se kako tracniCki sustavi imaju jedan privlacni element ili pozitivni imidz koji
proizlazi iz visoke kvaliteta usluga koje oni nude, odnosno koju nastoje osigurati, a s kojim se
autobusi prijevoz ne moze mjeriti (Ben-Akiva & Morikawa, 2002.); (Edwards & Mackett,
1996.). Upravo na ovakvoj pozitivnoj javnoj percepciji ¢esto se nastoji osigurati povecanje
koriStenja sustava javnog gradskog prometa i promjena modal splita u gradovima
implementacijom razli¢itih tracnickih sustava. U tom smislu marketinSko promicanje
planiranih (uvedenih) sustava svakako moze pridonijeti i veéem koristenju, odnosno
povecanju broja putnika.

No, izgradeni pozitivni imidZ odraZzava se i na druge ¢imbenike, odnosno s njim je u
meduovisnosti. Moderni tranicki sustavi koriste se kao instrument ili alat za promicanje
imidZa suvremenog 1 dinami¢nog grada, kako bi se privukli ljudi 1 tvrtke, odnosno radna
mjesta. Smatra se da tvrtke ,traze* progresivne gradove, a imidZ takvog grada, izmedu
ostalog, ostvaruje se modernim tra¢ni¢kim sustavom prijevoza. Prema tome, promotivne
marketinske kampanje mogu utjecati na imidz grada i sustava te posredno utjecati na broj
radnih mjesta u koridoru, gradsko gospodarstvo opcenito, prihode, utjecati na maloprodajnu i
gospodarsku atraktivnost koridora, broj stanovnika i dr.

Marketing moze znacajno pridonijeti uspjesnosti sustava, ali pritom treba izbjeci

pristup samo reklamiranja i promocije implementirane usluge prijevoza. Ove aktivnosti su
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vazan dio marketinga, ali on obuhvaca puno vise klju¢nih aktivnosti i stavlja kupca/korisnika
u fokus. Dobar primjer ispravnog pristupa pruza uvodenje prigradske zeljeznice ,,Stadtbahn
Zug* gdje je marketing bio sastavni dio procesa planiranja, a ne kako to ¢esto biva, razmatran
tek na kraju procesa. Jedan od razloga je Svicarska izravna demokracija gdje gradani glasuju o
vaznim pitanjima i1 velikim rashodima, a vecina sredstava za lokalne projekte dolazi iz
lokalnih izvora. Stoga su predlagatelji od samog pocetka morali misliti o ,,prodaji* njihovog
projekta javnosti. Pazljivo je razmotreno kako uciniti uslugu vise privlaénom potencijalnim
korisnicima. Kao jedan od najvaznijih elemenata u privla¢enju korisnika prepoznat je dizajn
vozila i stajaliSta te su ucinjeni napori u smislu jasnog modernog imidza, udobnosti i
operativne ucinkovitosti. Slicno tome, osmisljen je ,,real-time“ informacijski sustav kako bi
uslugu ucinio atraktivnijom rjesavanjem jedne od glavnih prituzbi, tj. nesigurnost putovanja
zbog potrebe presjedanja s/na autobusni sustav (Nash & Weidmann, 2006.).

Marketing utjeCe na brojne Cimbenike s kojima je posredno povezan u smislu
povecanja koristenja sustava dajuci im veéu tezinu odnosno dodatnu vaznost. Ovo je posebno
vazno U vezi svih ¢imbenika koji utje¢u na modalni izbor. Percepciju i vrednovanje ¢imbenika
odluke moguce je u nekoj mjeri modificirati i usmjeriti. Posebni potencijal, poglavito u vezi
tracniCkih sustava, ima svijest o zastiti okoliSa, odrzivom razvoju, odnosno nepovoljnim
eksternim utjecajima koriStenja automobila. Svijest 0 negativnim aspektima uporabe
automobila za cijelo drustvo i planet moze umanjiti percepciju njegovih prednosti kod
donosenja odluke o putovanju. Steg prema provedenom istrazivanju (anketi) ovako definira;
,Dakle, koriStenje automobila doista ima mnoge pojedinacne prednosti u odnosu na javni
prijevoz. Gledaju¢i s aspekta interesa pojedinca, Cini se da javni prijevoz teSko moze
konkurirati automobilu. No, to ne znaci da se ljudi ne mogu nagovoriti na ¢e$¢u zamjenu
putovanja automobilom s onim u javnom prijevozu. Ljudi mogu to odluciti uciniti iz
kolektivnih interesa, npr zastitite okolisa i kvalitete urbanog zivota.” (Steg, 2003., str. 23.)

Marketing, naravno, ima i izravne ucinke u privlacenju korisnika automobila na
uporabu JGP-a. lIstrazivanje je takoder pokazalo spremnost djela putnika na zamjenu
automobila javnim prijevozom ako su mu ulaganja osigurala razinu kvalitativnih elemenata
kao Sto su pouzdanost i u¢estalost,- blisku onoj koju omoguc¢uje automobil. U svakom slucaju,
»agresivni marketinSki programi prije, za vrijeme 1 nakon izgradnje su kriti¢ni za imidz
ulaganja i maksimiziranje rezultata“ [(Lane, 2008., str. 28) prema Hass-Klau et al. (2003.)].

Sukladno svemu navedenom ocito postoji niz Kriterija 0 kojima ovisi uspjesna
integracija tracnickih sustava u javni gradski promet. Ovi kriteriji obuhvacaju kvalitativne i

kvantitativne karakteristike planirane usluge, ali i znacajke lokacije uvodenja odnosno urbane,
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gospodarske, prometne i demografske karakteristika grada. U cilju ispravnog vrednovanja
konkretnog projekta potrebno je utvrditi (ne)postojanje ovih kriterija, odnosno razinu
njihovog zadovoljavanja. Kako se ne moze ocekivati, niti je potrebno, zadovoljavanje svih
kriterija nuzno je procijeniti njihovu pojedina¢nu vaznost, pri ¢emu otegotnu okolnost

predstavljaju njihove slozene meduovisnosti.
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4, VREDNOVANJE KRITERIJA INTEGRACIJE ZELJEZNICE U
JAVNI GRADSKO-PRIGRADSKI PROMET

Analizirajué¢i "novi" val uporabe tra¢nickih sustava u JGP-u u svijetu, kao i planove
njihove implementacije i integracije u gradsko-prigradski promet hrvatskih gradova mogu se
definirati sljede¢i osnovni problemi i1 poteskoce:

e proces donosenja odluke o integraciji tracnickih sustava je u velikoj myjeri

iracionalan,

e ciljevi izgradnje sustava nisu jasno definirani, odnosno vrlo su opcenito i Siroko

postavljeni,

¢ ukljuceni su brojni akteri s ¢esto vrlo opre¢nim stavovima i ocekivanjima,

e brojni su kriteriji, odnosno ¢imbenici koji utje€u na opravdanost izgradnje sustava i

njegovo koristenje,

e potrebno je uvazavanje, razmatranje i vrednovanje metrickih 1 nemetrickih

podataka,

e svaki grad i njegov prometni sustav ima odredene specifi¢nosti koje onemogucuju

generalizaciju prihvatljivog rjeSenja.
Navedene karakteristike obiljeZavaju, ograniavaju i definiraju moguce planske procese

kao i primjenjive alate za podrsku ovom procesu.
4.1.  ViSekriterijsko odlucivanje

Donosenje odluka staro je koliko i ljudsko drustvo, ili bi se moglo reéi, staro koliko i
svjestan ¢ovjek. Covjek svakodnevno donosi odluke i, zapravo, cjelokupna aktivnost ovjeka
predstavlja ili proces donosenja odluka ili njihovu realizaciju. Ove odluke su najéesce rutinske
I intuitivne te imaju najéesce vrlo ograni¢en utjecaj na druge, odnosno utjeCu eventualno na
obitelj 1 uzi druStveni krug. Nasuprot tome odluke kao $to su, npr., one o prometnom sustavu
grada, utjeCu gotovo na sve stanovnike grada i Sireg podrucja, te nikako ne bi smjele biti plod
intuitivnog 1 povrsnog procesa odlu¢ivanja. Nazalost, odluka o izgradnji tra¢nickih sustava
proteklih desetljeca u mnogim gradovima bila je upravo to, plod iracionalnog procesa
odlucivanja, §to je kasnije izazvalo brojne kritike samih izgradenih sustava, pa i same

orijentacije prema njihovoj intenzivnijoj uporabi.?®

28 of. supra str. 41.
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Sikavica et al. analiziraju¢i definicije odlu¢ivanja brojnih autora navode:
"Analizirajuci sve prethodno navedene definicije odlucivanja, uocava se kako je kod svih njih
zajednicko to Sto je rije¢ o izboru izmedu vise inacica pa bi se odluc¢ivanje moglo definirati
kao proces izbora izmedu dvije i viSe moguénosti rjeSavanja nekog problema" (Sikavica et al.,
2014., str. 54.). 1z ove definicije razvidna je i osnovna poteSko¢a pri implementaciji i
integraciji tracnickih sustava u JGP. Tek se u novije doba primjecuje napredak u pogledu
istrazivanja i radova koji utvrduju opravdanost izgradnje linija tracnickih sustava u usporedbi
s nekom drugom alternativom, npr. BRT sustavima, dok se, kako je prije objasnjeno,
uobicajeno odluka o izgradnji tra¢nickih sustava donosila jednostavno kao plod percepcije o
njihovim prednostima, a koje proizlaze iz njihovih op¢ih karakteristika.

Planovi integracije zeljeznice u gradsko-prigradski promet hrvatskih gradova
koristenjem postojeéih pruga uglavnom slijede isti princip. Zeljeznica je unaprijed odabrana
kao alternativa i sve planske aktivnosti usmjerene su ka pobolj$anju izgleda za opravdanost i
uspjeh projekta. Prethodno navedeno nije istaknuto kao neprihvatljivi nedostatak ili osuda
ovog pristupa, ve¢ kao obiljezje koje definira nacin razmatranja ove problematike s aspekta
primijenjenih znanstvenih metoda, pristupa i alata.

»leorija odlu€ivanja podrazumijeva proces u kojem se u jednoj fazi donosi odluka
¢ime se 1 proces, u uzem smislu, moze smatrati zavrSenim* (Ibidem, str. 53.). Dakle u
planovima integracije zeljeznice u JGP, uvazavajuci da je odluka na neki nacin ve¢ donesena,
ove teorije ne bi bile primjenjive. No, one se mogu promatrati i na drugi nacin, koji moze
planerima omoguciti kvalitetnije planiranje 1 povecati vjerojatnost uspjeSne integracije
sustava. Ciljevi integracije tra¢nickih sustava u JGP hrvatskih gradova, kako je objasnjeno,
siroko su postavljeni i relativno nejasno definirani. Ipak, generalno se mogu svesti na
rjeSavanje problema prekomjerne uporabe osobnih automobila, odnosno smanjenja s tim
povezanih negativnih utjecaj na okoli$ i drustvo u cjelini. RjeSavanje bilo kojeg problema
implicitno 1 eksplicitno sadrzava korake prikazane na dijagramu 2. 1z sheme je vidljivo kako
su Cesto u pogledu odluke za tracnicke sustave jednostavno preskocene faze odredivanja
inacica (alternativa rjeSavanja problema) i njihovog vrednovanja. Jednostavno, odluka je vec¢
donesena 1 planeri se susre¢u sa sljedeCcom fazom, odnosno implementacijom rjeSenja
(planiranjem usluge Zeljezni¢kog prijevoza). U takvim okolnostima posljednja faza u procesu
odlu¢ivanja, odnosno vrednovanje rezultata, nije implicitno ukljucena i provedena u procesu,
ali je vrednovanje uslijedilo naknadno 1 to od strane autora izvan samog procesa odlucivanja,
stoga i ne cudi brojnost kritika izgradenih tra¢nickih sustava. Pitanje koje se jasno namece u

takvim okolnostima, uvazavaju¢i i dalje jasnu politi¢ku orijentaciju prema uporabi tra¢nic¢kih
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sustava u JGP, je; kako pomo¢i prometnim planerima u planiranju sustava kako ne bi bili
"optuzeni" za nekvalitetan rad ili, jo$ negativnije, za neznanje? Kada je odluka ve¢ donesena
jedina mogucénost je pokuSati osigurati vecu vjerojatnost da zeljezni¢ki podsustav bude
adekvatno 1 stvarno rjeSenje problema. Odnosno, postupak obrnuti i od rjeSenja krenuti prema
problemu, od odabrane inacice (Zeljeznicki sustav) krenuti prema njegovom vrednovanju.
Dakle, ne promatrati cilj planiranja kao rjesenje uocenog problema, ve¢ kao maksimaliziranje

vjerojatnosti opravdanosti (uspjesSnosti) odabrane inacice, tj. zeljeznickog sustava.

Identificiranje 1 definiranje problema

Odredivanje skupainacica rjesenja problema

Odredivanje skupa kriterija za vrednovanje inacica

~

Vrednovanje

AINVAIDNTAO

Izbor inacice - ODLUKA

W

RJESAVANIJE PROBLEMA

Primjena izabrane inacice

Vrednovanje rezultata da bi se utvrdilo je i primjenjeno rjesenje
problema zadovoljavajuce

Dijagram 2: Proces rjeSavanja problema (Sikavica & et al., 2014., str. 379.)

Opravdanje ovakvom pristupu moze se potraZiti u ¢injenici da izbor odredene inacice
odreduje vrednovanje kriterija (atributa) inacice koji su u odredenoj mjeri promjenljivi.
Naime, podobnost Zeljeznice kao odabranog rjeSenja ovisi o brojnim unutarnjim i vanjskim
¢imbenicima na koje planeri mogu u kratkom ili duZzem vremenskom razdoblju utjecati
odnosno promijeniti njithove vrijednosti. Moze se re¢i da je u ovim okolnostima klju¢no
pitanje, ali i alat koji ¢e olaksati zadatak planerima, "$to - ako". Dakle, omoguciti odgovor na
pitanje koliko se povecava vjerojatnost prikladnosti Zeljeznice kao rjeSenja uocenog
problema, ako se korigiraju ili promjene odredeni ¢imbenici koji utje¢u na njezino koristenje.

Sukladno svemu navedenom moglo bi se re¢i da se radi o problemu visekriterijskog

odlu¢ivanja u kome je cilj posti¢i odredenu razinu ili vrijednost planiranog Zeljeznickog
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sustava na temelju osobina samog sustava, karakteristika gradskog podrucja i ukupnog

prometnog sustav itd., odnosno ¢imbenika ili kriterija njegove odrzive integracije u JGP.
4.2.  Odabir metode evaluacije

Problem, naravno, predstavlja ¢injenica da vaznost i utjecaj pojedinih kriterija nije isti,
odnosno on moze znaCajno varirati od grada do grada. Osim toga, vaznost pojedinog
¢imbenika (kriterija) varira i s obzirom na postojanje (nepostojanje) ili promjenu vrijednosti
drugih utjecajnih ¢imbenika. Primjerice, usluga prijevoza zeljeznicom komercijalnom
brzinom od 40 km/h, moze biti vrlo znacajan ¢imbenik privla¢enja korisnika u gradovima s
intenzivnim prometnim zaguSenjima, ali znaajno manje vazan ¢imbenik u gradovima bez
zaguSenja. Sliéne meduovisnosti vrijede 1 izmedu drugih kriterija te se moguénost
obuhvacanja 1 vrednovanja ovih meduovisnosti mora uvaziti prilikom odabira metode
modeliranja.

Sljede¢i problem uobicajen je za metode visekriterijskog odluéivanja, a vezan je za
izrazavanje kriterijskih vrijednosti odnosno mjerenje atributa. Kriteriji koji utjecu na odrzivu
integraciju tra¢nickih sustava u JGP, a koji utjeCu na "uspjeSnost" tra¢nickog sustava,
izrazavaju se u razli¢itim mjernim jedinicama. Prema tome, tablica odlucivanja u kojoj je
inadica opisana izvornim vrijednostima atributima koji se primjenjuju kao kriteriji nije
podobna za racunske postupke i time je neprimjenjiva. Nadalje, evidentna je potreba
koriStenja 1 razli€itih ljestvica kriterijskih vrijednosti (nominalnih, ordinalnih, intervalnih 1
omjernih). Stoga je potrebno provesti postupak normalizacije, odnosno svodenja izvornih
kriterijskih vrijednosti na usporedive ljestvice.

Ovdje je potrebo spomenuti kako u procjeni projekata uklju¢ivanja Zeljeznice u JGP
hrvatskih gradova znaCajno ograniCenje predstavlja nedostatak podataka. RaspoloZivost
kvalitetnih opc¢ih planerskih podataka kao i podatci o prometnoj potraznji ima velik utjecaja
na proces modeliranja, jer o¢ito model ne moZe ispuniti o€ekivanja bez njih. Ovo je pitanje
posebno osjetljivo u manje razvijenim zemljama koje nemaju dovoljno razvijenu oshovnu
statisticku bazu podataka, a jo§ manje su raspolozivi specificni podatci koji se koriste u
prometnom planiranju. ,,Razvijene zemlje, poput Velike Britanije na primjer, imaju razvijen
sustav permanentnih sluzbenih prognoza koje planerima olakSavaju rad i omogucavaju im da
se usredoto¢e na rjesavanje konkretnog prometnog problema“ (Krasi¢ & S¢ukanec, 2007., str.
24.). Nazalost, Republika Hrvatska ne moze se ubrojiti u zemlje s ovako razvijenim sustavom.
Dostupni podatci su oskudni, visoko agregirani i po razini neunificirani za pojedine gradove.

Navedeno znatno otezava proces modeliranja, odnosno proces kalibracije i validacije modela.
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Ako se pak razmatra problematika ukljucivanja Zeljeznice u gradsko-prigradski promet ovaj
problem jos je izrazeniji jer razvijenih sustava, ako se iskljuci grad Zagreb, gotovo i nema, a
samim tim niti specifi¢nih “Zeljezni¢kih” podataka.

U navedenom treba traziti i dodatno obrazlozenje predlozenog pristupa vrednovanja
planova uvodenja tra¢ni¢kih sustava u Hrvatskoj a ne koriStenje uobi¢ajenog pristupa npr.
proracun modalnog udjela. Moraju se uvaziti poteSkoce povezane s dostupnim podatcima i
moguénostima njihovog prikupljanja. Podatke koji se koriste u modelima izbora moguce je
podijeliti na dva razliCita tipa: navedene sklonosti (engl. stated preference, SP) i iskazane
sklonosti (engl. revealed preference, RP) podatci. U RP istrazivanju/anketiranju ispituje se §to
ispitanik stvarno radi, odabire i sl. u stvarnom zivotu. S druge strane, u SP istrazivanju
ispitanika ispituje se sto bi u¢inio u nekoj hipotetskoj situaciji. Prema tome, RP istrazivanje
nije moguce za uslugu koja jo§ ne postoji. U Hrvatskoj je ¢ak vrlo ogranicena moguénost
istrazivanja temeljem iskustva iz sli¢nih projekta. Naime, Zeljeznica je uspje$Sno uvedena u
JGP jedino u gradu Zagrebu koji je po mnogim kriterijima neusporediv s ostalim hrvatskim
gradovima u kojima je planirano uklju¢ivanje zeljeznice u pogledu povrsine, broja stanovnika,
veliCine gravitirajuéeg podrucja, tradicije koriStenja tracnickih sustava, razine cestovnog
zaguSenja itd. S druge strane, SP ankete koriste se kod planiranja uvodenja novih usluga
buduéi da istraziva¢ moze odrediti specificne situacije koje smatra relevantnim, medutim i
one su u ovom kontekstu teSko primjenjive. NajceS¢e navoden nedostatak ovih anketa
nedosljednost je ispitanika u smislu da ne¢e u buduénosti u€initi ono $to su u anketi naveli.
Ovaj problem se u Hrvatskoj dodatno dimenzionira (u slu¢aju provodenja ankete u gradovima
u kojim su planirani ovi sustavi) zbog nemogucénosti percipiranja novog sustava. Naime, ne
smije se zanemariti da u gradovima poput Rijeke pa 1 Splita koji nemaju tradiciju koristenja
tracnickih sustava, stanovnici teSko mogu poznavati terminologiju ili realno procjenjivati
vaznost ¢imbenika usluge koja im je uglavnom iskustveno nepoznata.

Konac¢no, pri odabiru pristupa mora se voditi raCuna o ukljucenosti brojnih aktera s
¢esto razli¢itim stavovima. U ovom kontekstu pristup problemu kroz rad u skupini nije vezan
samo na prednosti i nedostatke skupnog naspram pojedina¢nog odlucivanja, nego je |
pridonoseci faktor vjerojatnosti uspjesne provedbe planiranog projekta. Akteri su, kako je vec
receno, iz razliCitog okruzenja, §to na odredeni nacin odreduje ili modelira njihove stavove
(prometni strucnjaci, urbanisti, politiari s ve¢im ili manjim poznavanjem prometnog sustava,
zeljeznicki operateri i dr.). Istrazivanja potvrduju ono §to se moze intuitivno ocekivati:
najuspjesniji sustavi izgradeni su tamo gdje je postojala sinergija "politika" 1 djelovanja

ukljucenih aktera. Dakle, rad u skupini pri odlucivanju ili ocjenjivanju projekata integracije
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zeljeznice u JGP neminovan 1 pozeljan. Pa i zbog razli¢itih pogleda ili znanja uklju¢enih
stru¢njaka koji mogu osigurati objektivnije razmatranje problema ili pojedinih pitanja.

U ovom kontekstu izbora odgovarajuée metode za modeliranje interesantno je da
Saaty u uvodu knjige "Decision Making with the Analytic Network Process Economic,
Political, Social and Technological Applications with Benefits, Opportunities, Costs and
Risks" upravo na primjeru prijevoza obrazlaze potrebu metode koja "trazi" kompromisna
rjeSenja. ,,Analiza koja razlaze probleme na sastavne dijelove radi proucavanja njihovog
ponasanja je glavni alat znanstvenog istrazivanja za ispitivanje hipoteza 1 rjeSavanje
problema. Ona se pokazala kao iznimno uspjeSnom u rjeSavanju problema materijalnog
tehni¢kog svijeta no nije bila tako u¢inkovita u svijetu ¢ovjeka odnosno drustvu. Npr. problem
prijevoza koji nije Cisto tehnicki problem ve¢ drustveno-tehnicki nemogucde je rijesiti u strogo
tehni¢kom smislu. Koliko on smije utjecati na okoli§ ovisi 0 ograni¢enim resursima koji su na
raspolaganju kao 1 druStvenim oc¢ekivanjima koja nemaju strogih ogranicenja. Stoga rjeSenje u
ovom slucaju podrazumijeva razuman kompromis medu razli¢itim zahtjevima, jer najbolje
rjesenje ne moze biti ono koje je najbolje tehnicki ili najbolje ekonomski ili najbolje politicki
ili drustveno iako ono mora uvaziti sve njih. Dakle, analiza koja razlaze problem na njegove
komponente ne moze dati odgovaraju¢e kompromisno rjeSenje socio-tehnic¢kih pitanja. Ono
Sto je potrebno je formirati cjelinu od dijelova, odnosno metoda sinteze koja mora omoguditi
nosenje s razli¢itim vrijednostima 1 ciljevima, prioritetima 1 njihovom relativnom vaznosti
pokuSavajuéi dati najbolji kompromisni odgovor prema razliitim stranama 1 utjecajima
ukljuéujudi i vrijednosti koje oni imaju.” (Saaty & Vargas, 2006.)

Postoje dva nacina za analizu uzrocno-posljedi¢nih utjecaja 1 njihovih ucinka. Prvi je
uobicajeno pomoc¢u deduktivne logiku koja je linearna i podrazumijeva pristup "korak po
korak" te se moze dobiti nekoliko odvojenih zakljucaka koje je tesko koherentno spojiti.
Drugi je holisti¢ki pristup u kojem se svi ukljuceni ¢imbenici i kriteriji obuhvacaju i1 prikazuju
u hijerarhijskom ili mreznom sustavu koji omogucava modeliranje ovisnosti. Svi moguci
ishodi sjedinjuju se u tim strukturama, a koriStenjem prosudbe 1 logike procjenjuju se relativni
utjecaji iz kojih se izvodi kona¢ni odgovor. Ovaj pristup zahtijeva znanje i iskustvo o
problemu, ali nije potpuno ovisan o sposobnost logickog razmisljanja, §to vec¢ina ljudi ionako
vaznu ulogu u odluc¢ivanju kao i sposobnost preciznog razmisljanja i zaklju¢ivanja. Moze se
dogoditi da neki ¢imbenik ima nisku vaznosti utvrdenu s logickom sigurno$¢u, a da bude
kumulativno utjecajan zbog svog neizravnog odnosa s drugim vaznim ¢imbenicima (Ibidem,

str. 7.).
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Rad u skupinama ima i odredenih nedostataka, prvenstveno vezanih za dugotrajnije i
sporije odlucivanje, §to je usko povezano i s clanovima skupine, odnosno njihovim znanjem.
Naravno da bi proces odlucivanja u skupinama stru¢njaka s istovrsnim znanjem bio brzi, ali je
upitno je li to oportuno. Naime, s obzirom na znaéenje ovakvih odluka na cjelokupno drustvo
1 urbanu sredinu, neophodan je Siri i sveobuhvatniji pogled koji mogu osigurati samo
struénjaci S komplementarnim znanjima. U tom slucaju proces moze biti dugotrajniji, ali su
rezultati sigurno kvalitetniji i vrjedniji. Stoga jedan od elemenata odlu¢ivanja za metodu mora
biti 1 njezina podobnost za skupno odlucivanje. Ona mora olakSati komunikaciju i
razumijevanje izmedu ¢lanova skupine, odnosno razvijeni model, osim funkcije donosSenja
odluke, odnosno potpore odlu¢ivanju, mora potaknuti i omoguciti rad u skupini.

Nadalje, iako bi se stru¢njaci mogli sluziti odredenim razvijenim modelom kao
alatom, bilo bi pozeljno da su upoznati s koriStenom metodom za modeliranje, odnosno,
primjerenija je poznata, "uobicajena” metoda. U tom smislu interesantni su nalazi Deluka-
Tibljas et al. u pogledu primjene metoda visekriterijske analize pri donosSenju odluka o
prometnoj infrastrukturi. "Analiza baze znanstvenih radova pokazala je da se metode
viSekriterijske analize primjenjuju u donosenju odluka pri planiranju, projektiranju,
odrZavanju i rekonstrukciji prometne infrastrukture u urbanim podrucjima. Analiza primjene
metoda visekriterijske analize pri planiranju prometne infrastrukture u urbanim podrucjima
pokazuje da se, bez obzira na vrstu problema koja se rjesava u postupku izbora rjesenja
izmedu vise ponudenih, najcesc¢e primjenjuje AHP metoda, dok su manje zastupljene
PROMETHEE i metoda jednostavnih aditivnih tezina, a zatim ELECTRE, ANP, REGIME,
metoda viseatributivne teorije korisnosti i TOPSIS." (Deluka-Tibljas et al., 2013, str. 627).

U istom radu navode se prednosti metode "Analitycal Hierarchy Process” (AHP), kako
su ih vidjeli autori analiziranih radova.

e mogucnost odabira najboljega rjeSenja postavljanjem hijerarhije ciljeva, kriterija i
varijanti rjeSenja,

e omogucavanje donosenje odluke suradnjom razli€itih stru¢njaka i dionika,

e davanje operativnog okvira za provedbu analize zainteresiranim stranama,

e primjenjivost kada su kod procjene vazni okoli$ni i socijalni kriteriji koji ne mogu u
svim slucajevima biti egzaktno kvantificirani nov€anom vrijednoS¢u primjenom
metode analize troskova i koristi.

Begicevi¢ kao vaznije prednosti AHP metode izdvaja (Begicevi¢, 2008., str. 113-115):

e AHP strukturira problem odlucivanja i uspje$no simulira proces donosenja odluka od
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definiranja cilja, kriterija 1 alternativa, do usporedivanja kriterija i alternativa u
parovima i dobivanja rezultata, odnosno utvrdivanja prioriteta svih alternativa u
odnosu na postavljeni cilj. Ona dekomponira realni proces odluc¢ivanja tako $to razlaze
problem u hijerarhiju elemenata tog procesa postujuci Cinjenicu da donositelj odluka
na mentalnom planu uglavnhom ne razdvaja proces procjenjivanja Kkriterija od
alternativa.

e AHP integrira kvalitativne i kvantitativne faktore u odlu¢ivanju. Praksa je do uvodenja
AHP-a ignorirala vaznost kvalitativnih faktora u odlu¢ivanju, ne uzimajuc¢i u obzir da
su svi ljudski problemi kombinacija psiholoskih i fizickih aktivnosti, kvalitativnih i
kvantitativnih elemenata.

e AHP uspjesno identificira i ukazuje na nekonzistentnost donositelja odluka pracenjem
nekonzistentnosti u procjenama tijekom cijelog postupka, izraCunavanjem indeksa i
omjera konzistencije. Ovo je vazno kada se uzme u obzir da su donositelji odluka
rijetko kada konzistentni u svom procjenjivanju u odnosu na kvalitativne aspekte
problema. Kod kombinacija kvalitativnih 1 kvantitativnih kriterija, moguénosti za
pojavu nekonzistentnosti su najizrazenije.

e Redundantnost usporedivanja u parovima dovodi do toga da je AHP metoda manje
osjetljiva na pogreske u procjenjivanju.

e Kada se koristi pri grupnom donoSenju odluka, AHP metoda znacajno poboljSava
komunikaciju medu ¢lanovima grupe. Ako se provodi diskusija, grupa se treba
usuglasiti oko svake zajednicke procjene koja ¢e se unijeti u matricu. AHP pomaze u
strukturiranju diskusije i postizanju konsenzusa.

e (dluc¢ivanje AHP metodom povecava znanje o problemu i1 snazno i brzo motivira
donositelje odluke. Procesom odlucivanja dolazi se do pribliZznog rjeSenja problema 1
to obi¢no ve¢om brzinom nego na veéini sastanaka te s manjim troSkovima procesa
donosenja odluke. Tako dobiveni rezultati mogu se koristiti i kao ulazni podatci za
projekt ili studiju izvodljivosti, odnosno za kompleksniju odluku.

e Rezultati odluc¢ivanja AHP metodom ne sadrZe samo rang alternativa ve¢ i informacije
o tezinskim koeficijentima kriterija u odnosu na cilj 1 podkriterija u odnosu na
kriterije.

e AHP omogucuje donositelju odluka analizu osjetljivosti rezultata pomocu koje se
provjerava stabilnost dobivenih rezultata na nacin da se simulira odnos izmedu tezina

kriterija i prioriteta alternativa.
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e Postojanje kvalitetnih programskih alata koji podrzavaju AHP metodu.

Uporaba ove metoda vrlo je raSirena pa je velika vjerojatnost da su ¢lanovi tima
upoznati s njom. ,,Osim toga AHP je jedna od najpoznatijih metoda za viSekriterijsko
odlucivanje a o njezinoj popularnosti govori i Cinjenica da se ve¢ godinama redovito
odrzavaju znanstvene konferencije s temom metode AHP i to da najvece svjetske konferencije
posvecene operacijskim istrazivanjima u svom programu imaju sekcije posvecene toj metodi‘
(Sikavica et al., 2014., str. 451.). Dakle, AHP metoda ispunjava vecinu prije navedenih
zahtjeva odnosno omogucuje rjesavanje uocenih problema i poteskoca.

S druge strane, AHP metoda ima i odredenih nedostataka pa Kasperczyk i Knickel
navode kako su, unato¢ popularnosti metode, mnogi autori izrazili zabrinutost zbog odredenih
problema u metodologiji (Kasperczyk & Knickel, 2006.):

e pojava nepravilnosti u rangiranju

Ova promjena u rangiranju ¢e se vjerojatno pojaviti kada se doda kopija ili priblizna

kopija postojece opcije skupu alternativa koje se procjenjuju.
e kompenzacija izmedu dobrih i losih rezultata kriterija

AHP metoda moze se smatrati kompletnom agregacijskom metodom aditivnog tipa.
Problem s takvom agregacijom je da se moZe pojaviti kompenzacija izmedu dobrih rezultata
po nekim kriterijima i loSih rezultata po drugim kriterijima. Zbog takvih agregacija Cesto se
mogu izgubiti detaljne 1 Cesto vazne informacije.

e veliki broj usporedbi u parovima

S AHP metodom problem odluke se razlaze na nekoliko podsustava, u okviru kojih 1
izmedu kojih treba biti izvrSen znatan broj usporedbi. Ovaj pristup ima nedostatak u tome da
broj potrebnih usporedbi moze postati vrlo velik, i samim time sam proces zahtijeva dosta
vremena.

e umjetno ogranic¢enje bodovne skale (ljestvice)

Donositelju odluka moZe biti teSko razlikovati alternative i donijeti prosudbu o tome je li
jedna alternativa i koliko puta vaznija od druge. Primjerice, Hajkowicz je izmijenio postupak
u svojoj studiji koriste¢i dvobodovnu ljestvicu zbog vremenskih ograni¢enja postavljenih
donositelju odluke. Dakle, donositelji odluke samo su naznacili je li kriterij bio viSe, manje ili
jednako vazan. Takoder, AHP metoda se ne moze nositi s ¢injenicom da je alternativa A 25
puta vaznija od alternative B.

No, glavni nedostatak AHP metode u kontekstu vrednovanja kriterija odrZive

integracije Zeljeznice u gradsko-prigradski promet proizlazi iz same hijerarhijske strukture. U
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hijerarhiji, vaznosti (tezine) kriterija sluze kako bi se evaluirale (vrednovale) alternative i

odredili njihovi prioriteti. Problem je Sto AHP predstavlja linearnu hijerarhiju, a vecina

problema iz realnog svijeta je nelinearna. Prema tome, AHP je podobna metoda ako se

interakcije izmedu elemenata mogu izostaviti, medutim, kako je objasnjeno, u problemu

integracije zeljeznice u JGP kriteriji ne utjecu samo na nju kao alternativu, nego i medusobno.

Stoga AHP metoda nije potpuno adekvatna za ovaj problem, ali uz nadogradnju koja

omogucuju modeliranje ovih interakcija postaje vrlo ucinkovit alat. Jednostavno, zadrzavaju

se sve prije navedene prednosti AHP metode, a ispunjava se preduvjet obuhvacanja i

vrednovanja meduovisnosti Cimbenika koji utjecu.

U tom smislu modeliranje pomocu analitickog mreznog procesa (engl. Analytic
network process - ANP) pruza velike moguénosti. Naime, ANP kao novija metoda za
odlucivanje ukljucuje odredenu nadogradnju u odnosu na Analiticki hijerarhijski proces
odnosno AHP metodu. ANP omoguc¢uje modeliranje funkcionalne interakcije kriterija i
alternativa u modelu te se time postize veca stabilnost rezultata. Odnosno, struktura
povratnih veza koja postoji u ANP-u omoguéuje mrezno definiranje problema, a povratne

veze omogucuju preciznije odredivanje prioriteta elemenata i donoSenje kvalitetnijeg

rjeSenja problema (dijagram 3) (Satty, 2004.).

Cilj
Kriteriji
Komponenta, klaster, razina
Podkriteriji
Element
Alternative

Petlja indicira da svaki elemant zavisi
iskljugive od samog sebe. Nema drugih zavisnosti.
Me utjece na druge elemente niti oni utjetu na njega.

Slika 6-1, Lineama lujerarhia

Luk [engl. Are} od kemponents C,
prema kompenenti C; predstavija
vanjsku zavisnost elemenata u
komponenti C; od elemenata u
komponenti Cyu odnosu na
odredenu karakteristiku.

U Povratna veza

FPetlja (engl. Losp) u komponenti (kac u komponenti C,, C;) predstavija unotarnju zavisnest elemenata te
lomponente u odnesa na odredenn karakteristku.

Slika 6-2, Mreza ponyatnih veza

Dijagram 3:

Usporedba linearne hijerarhije i mreze povratnih veza (Begicevic,

2008., str. 164.)
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Osim toga, ova metoda omogucuje noSenje s problemom nedostatnih statistiCkih
podataka koji opisuju ¢imbenike koji se uobicajeno prate i vrednuju u svjetskim razmjerima.
Tako, npr., Piantanakulchai zakljucuje kako je moguce primijeniti ANP u problemu modalnog
izbora pogotovo kada bi trebali biti uklju¢eni nematerijalni/strategijski ¢imbenici i kad nema
dostupnih povijesnih podataka (Piantanakulchai, 2009., str. 6).

Sukladno svemu navedenom analiti¢ki mrezni proces pruza ucinkovit okvir za noSenje
s problemima slozenog pitanja uklju¢ivanja tracnickih sustava u gradsko-prigradski promet
hrvatskih gradova. Poglavito u svjetlu potrebe vrednovanja kriterija odrzive integracije i
podrske prometnim planerima 1 drugim uklju¢enim akterima u procesu odlucivanja i
planiranja sustava. Odnosno utvrdivanju i predvidanju potrebnih korekcija I unaprjedenja

utjecucih ¢imbenika u situaciji kada je odluka o implementaciji sustava ve¢ donesena.
4.3. Analiti¢ki mreZni proces (ANP metoda)

Metoda Analiticki mrezni proces (engl. Analytic Network Process ANP) novija je
metoda za odlucivanje koju je razvio Thomas Saaty 1996. godine, a ukljucuje odredenu
nadogradnju u odnosu na AHP metodu. ANP je uopcéavanje analitickog hijerarhijskog procesa
tako da se donositeljima odluka omoguéi slozeni problem svesti na nelinearni mrezni oblik
koji u sebi sadrzi i linearni hijerarhijski oblik. Mrezno definiranje problema omoguéuje
struktura povratnih veza ili engl. "feedback" struktura. Na taj nacin moguce je modeliranje
funkcionalne interakcije kriterija 1 alternativa te se postiZe veca stabilnost rezultata.

Dakle, ANP metoda razlikuje se od AHP-a, jer ne predstavlja linearnu hijerarhiju veé¢
modelira utjecaje izmedu elemenata mreze. U hijerarhiji, vaZnosti (tezine) kriterija sluZze kako
bi se evaluirale (vrednovale) alternative i odredili njihovi prioriteti. Odluka se donosi na
temelju postojeceg znanja. Moze se re¢i da je takav pristup tzv. idealisticki pristup
odluc¢ivanju. U mrezi, svaka komponenta moze zavisiti o drugoj komponenti. Postavlja se
pitanje koja od dvije alternative je dominantnija u odnosu na odredeni kriterij, ali i pitanje koji
od dva kriterija je dominantniji u odnosu na odredenu alternativu (npr. je li odredena osoba
bolji nastavnik ili muzicar?). Takav pristup je tzv. pragmati¢an pristup u donoSenju odluka
(Begicevic, 2008., str. 165. prema Saaty, Katz predavanja).

Hijerarhijska struktura sadrzana u AHP-u svodi viSedimenzionalni problem na
najmanje tri razine: cilj, kriterije i alternative. Kriteriji mogu imati potkriterije. To je linearna
"top-to-down" struktura kod koje su svi elementi pojedine razine neovisni jedni o drugima, a
elementi viSe razine utjeCu na vaznost elemenata niZe razine. Mrezna struktura sadrzana u

ANP-u svodi viSedimenzionalni problem na klastere 1 elemente, odnosno ¢vorove unutar
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klastera. To je nelinearna "povratna” struktura kod koje je omoguéeno modeliranje
interakcije, odnosno ovisnosti izmedu elemenata jednog klastera (unutarnja ovisnost), kao i
modeliranje ovisnosti izmedu elemenata razli¢itih klastera (vanjska ovisnost). Hijerarhija je
specijalni slucaj mreze kod koje postoji ovisnost samo izmedu elemenata razliCitih klastera i
kod koje ta ovisnost ide samo u jednom smjeru, i to od elemenata viSe razine prema

elementima nize razine (Ceri¢ et al., 2013, str. 921).
4.3.1. lzgradnja modela

Proces ANP-a uklju¢uje &etiri glavna koraka (Hsu, 2010.); (Yazgan & Ustun, 2011.):
e Korak 1: Strukturiranje problema i izgradnja modela
Problem bi trebao biti jasno postavljen i racionalno izgraden u mreznom sustavu.
Pritom se struktura moZe odrediti o strane donosioca odluke, kroz "brainstorming"® ili
drugim odgovaraju¢im metodama.
e Korak 2: Usporedba elemenata u parovima i izraCunavanje lokalnih prioriteta
U ANP-u, kao i u AHP-u, elementi odlu¢ivanja svakog klastera usporeduju se u
parovima s obzirom na znacenje prema njihovom kontrolnom kriteriju, a klasteri medusobno s
obzirom na njihov doprinos cilju. Osim toga, ako postoje meduovisnosti medu elementima
klastera, takoder se moraju napraviti usporedbe u parovima kako bi se dobio tezinski vektor.
e Korak 3: Formiranje supermatrice
Za dobivanje globalnih prioriteta lokalni prioritetni vektori upisuju se u odgovarajuce
stupce matrice. Rezultat je supermatrica koja je zapravo particijska matrica u kojoj svaki
segment predstavlja odnose izmedu dva ¢vora (klastera) sustava.
e Korak 4: Izbor najbolje alternative
Ako supermatrica obuhvaca cijelu mrezu, prioritetna teZina alternativa mozZe biti
oCitana u stupcu alternativa normalizirane supermatrice. S druge strane, ako se supermatrica

sastoji od meduovisnih klastera, potrebna je dodatna kalkulacija, odnosno njezino

ponderiranje.
4.3.1.1. Strukturiranje problema

Osnovni elementi mreze su klasteri koji se sastoje od ¢vorova. Razlikuju se ishodi$ni

¢vorovi (engl. source nodes), odredi$ni ¢vorovi (engl. sink nodes) i sredisnji ¢vorovi (engl.

2% Brainstorming ili oluja mozgova je metoda generiranja ideja i rjeSavanja problema kroz
skupnu aktivnost u kojoj svi ¢lanovi grupe predlazu ideje i zajednicki raspravljaju o njima.
(Gogus, 2012., str. 485.).
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intermediate nodes). ,,Puna mreza sadrzi sve tipove ¢vorova ali neke mreze mogu sadrzavati
samo ishodisne i odredi$ne ¢vorove, samo ishodisne 1 srediSnje ¢vorove, srediSnje i odrediSne
¢vorove ili samo sredi$nje ¢vorove* (Saaty & Vargas, 2006., str. 7.).

Cvorovi se medusobno povezuju ovisno o njihovoj zavisnosti, §to ujedno definira i
pripadnost navedenim tipovima ¢vorova s obzirom na smjer utjecaja. Veza ¢vorova izmedu
kojih postoji utjecaj prikazuje se strjelicom. Ishodisni ¢vor je onaj iz kojeg strjelica izlazi i on
utjee na odredis$ni ¢vor prema kojem je strjelica usmjerena, i obratno, odredis$ni ¢vor je onaj
prema kojem je strjelica usmjerena i zavisi o ishodisnom évoru. Cvorovi mogu i medusobno
utjecati jedan na drugog, u tom slucaju radi se o povratnoj vezi. AKO su ¢vorovi unutar
klastera medusobno povezani odnosno utjeCu jedan na drugog s obzirom na bilo koje
svojstvo, radi se o unutarnjoj zavisnosti koja se oznacava petljom. Ove se zavisnosti zbog
jednostavnosti prikaza uobicajeno prikazuju kao =zavisnost izmedu klastera odnosno
komponenti mreze. Na dijagramu 4 prikazani su tipovi ¢vorova (klastera) i veza u ANP mreZi:

e C, - izvorisni (¢vor utjece na druge ¢vorove mreze a na njega ne utjece niti jedan ¢vor

- samo izlazne strjelice),

e Cs - odredis$ni (¢vor ne utjeCe niti na jedan ¢vor dok na njega utjecu svi ili odredeni
¢vorovi - samo ulazne strjelice),

o C, C3i Cy - sredisnji (¢vorovi utjeCu na druge ¢vorove i pod njihovim su utjecajem -
ulazne i izlazne strjelice)

e Cj3i C4 - sredisnji povratni (medusobno utje¢uéi ¢vorovi - dvosmjerna strjelica)

e C,iC 4iCs- s unutarnjom zavisno$¢u (¢vorovi unutar istog klastera medusobno

utjeCu jedan na drugoga - petlja).

Izvoriéna
komponenta

Vanjska
zavisnost

Odredisna
Komponenta
Sink

C,
3 Povratna

vezZa

Unutarnja
zavisnost

Dijagram 4: Elementi i veze u ANP mrezi (Begicevi¢, 2008., str. 175.)
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Kljuéno je prepoznati kada je interakcija izmedu elemenata neizostavna u modeliranju
problema. Ono §to je drugacije u ANP-u (u odnosu na AHP) odredivanje je prioriteta
elemenata mreze koji su u zavisnosti. Mreza sadrzi lukove, a lukovi mogu biti neogranicen,
nedovrSen proces zavisnosti izmedu elemenata, pogotovo ako se radi o povratnoj vezi izmedu
elemenata. Odredivanje prioriteta s obzirom na zavisnosti u mrezi postaje zahtjevniji proces
nego u AHP-u. (Begicevié, 2008., str. 167.).

Postoje tri osnovne razine ANP modela (Ibidem, str. 171.):

e hijerarhija kombinirana s mrezom
e mreza elemenata
e BOCR® mreza clemenata s kontrolnim i strateskim kriterijima.
SuperDecisions softver** omogucuje primjenu ANP-a kroz jednostavne ili kompleksne
mreze koje se sastoje od dva ili vise slojeva podmreza. Program sadrzi (Saaty, 2003, str. 41.):
e jednostavnu mrezu - svi klasteri i njihovi ¢vorovi su u jednom prozoru.
e dvorazinsku mrezu - postoji mreZa gornje razini s ¢vorovima koji imaju podmreze.
e slozenu mrezu - sadrzi glavnu mrezu ¢vorova od kojih svaki ima podmrezu koja sadrzi

izmedu ostalog ¢vorove koji sluze kao kontrolni kriteriji.
4.3.1.2. Usporedba elemenata u parovima i izracunavanje lokalnih prioriteta

Donosenja odluka predstavlja izbor jedne alternative (inacice) koja u najvecoj mjeri
ispunjava postavljene kriterije. U procesu viSekriterijskog odlu€ivanja moraju se prije svega
definirati ciljevi koji se Zele ostvariti izborom. Nakon toga odreduju se kriteriji (atributi) na
osnovi kojih ¢e se vrednovati skup alternativa te odreduju njihove tezine, naposljetku,
evaluiraju se raspolozive alternativa u odnosu na izabrane kriterije.

Formalni zapis problema predstavljen je tablicom odlu¢ivanja gdje a;...a, predstavlja
skup alternativa, fy...fx skup kriterija (atributa), Ws...W relativne tezine (pondere) kriterija i fx
(an) performansu alternative u odnosu na kriterij (tablica 3). Tablica sadrzava toliko redaka
koliko ima inacica (alternativa) koje se razmatraju i toliko stupaca koliko ima kriterija koji se
primjenjuju za njihovo vrednovanja, a s obzirom na to da svi kriteriji ne moraju biti jednako

vazni odnosno da im se pridruZuju teZine ili relativne vrijednosti, ona sadrzi i redak u kome su

%0 engl. Benefits, Opportunities, Costs i Risks
31 Softver SuperDecisions osim AHP-a podrzava i primjenu ANP-a. Besplatan je i koristi
se pretezito u akademske svrhe. http://www.superdecisions.com.
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oni navedeni. Na temelju podataka iz tablice odlu¢ivanja primjenom odgovaraju¢e metode

odreduje se najbolja inacica ili njihov rang s obzirom na kriterijske vrijednosti.

Tablica 3.: Tablica odlucivanja

f () n0 | 0 | .. fe ()
W1 Wy | . W ] W
di f1 (al) f, (al) ..... fj (al) ..... fi (8.1)
dp T, (a2) faa)) | .. fj @ | ... fx (a2)
a | fi@) | f) | .. f@ || fo@
A @) || fila) | .| fla)

Izvor: (Sikavica et al., 2014., str. 400.)

Poznate su razli¢ite metode visekriterijskog odlucivanja, no mnoge ne ukljucuju
postupak za odredivanje znacaja kriterija, npr. SAW, TOPSIS, VIKOR, MOORA i dr. U
procesu viSekriterijskog odlu¢ivanja adekvatno odredivanje znacaja kriterija moze biti jako
bitno. Zbog toga, neki autori (u cilju odredivanja znacaja Kriterija) kombiniraju AHP metodu i
neku od preostalih metoda u cilju rangiranja alternativa. Primjenom AHP i ANP metode
znalaj alternativa odreduje se postupkom njihovog medusobnog usporedivanja. U prvom
koraku ove metode medusobnim usporedenjem kriterija, primjenom Satijeve skale
usporedivanja u parovima, odreduje se relativni znacaj, odnosno tezina, kriterija (Ivanov &
Stanujkic, 2010.).

Mo¢ analitickog mreZznog procesa kao i analitickog hijerarhijskog procesa lezi u
koriStenju omjera vaznosti za obuhvacanje svih vrsta interakcija kako bi se napravila precizna
predvidanja 1 u konacnici donijele bolje odluke. ,,Razlog njegova uspjeha je nacin na koji
"izmamljuje™ prosudbe i jednostavnosti omjerne skale* (Tutorial on Complex Decision
Models (ANP), 2014., str. 2). Donositelj odluke usporedivanjem elemenata u parovima daje i
koristi svoje subjektivne procjene koje se temelje na prethodnom znanju i vlastitom iskustvu.
U procjeni vrijednosti omjera tezina kriterija i vaznosti alternativa pomaze Saatyjeva skala
(tablica 4) koja se definira kao omjerna skala koja ima pet stupnjeva intenziteta i Cetiri
medustupnja, a svakom od njih odgovora vrijednosni sud o tome koliko puta je jedan kriterij
vazniji od drugog.

Iako postoje odredene kritike oko ogranicenja koje namece ova skala, moze se reci
kako je skala s devet stupnjeva razumna i odrZiva razina do koje pojedinac moze razlikovati
intenzitet odnosa izmedu dvaju elemenata. Dapace, osnovu ¢ine neparni brojevi, kojima su
pridruzene osnovne vrijednosti s odgovaraju¢im objaSnjenjem, Sto olakSava vrednovanje

pojedincima s manje znanja i iskustva, dok parni opisuju njihove meduvrijednosti. S druge
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strane, ako se zeli preciznije izraziti razlika u vaznosti elemenata, mogu se Koristiti i

decimalne vrijednosti od 1.1 do 1.9.

Tablica 4.: Saatyjeva skala

IntgnZIte‘t Definicija Objasnjenje
vaznosti
1 Jednako vazno Dva kriterija ili alternative jednako pridonose cilju
2
. e Na temelju iskustva i procjena daje se umjerena
3 Umjereno vaznije . o g
prednost jednom Kriteriju ili alternativi
4
e Na temelju iskustva i procjena strogo se favorizira
S) Strogo vaznije . T . .
jedan kriterij ili alternativa u odnosu na drugi
6
7 Vrlo stroga, Jedan kriterij ili alternativa izrazito se favorizira u
dokazana vaznost odnosu na drugi, dominacija se dokazuje u praksi
8
y Dokazi na temelju kojih se favorizira jedan kriterij ili
9 Ekstremna vaznost : . . e 7
alternativa potvrdeni su s najve¢om uvjerljivoscu
2,4.6,8 Meduvrijednosti

Izvor: (Saaty, 2008., str. 86.)

Kada bi postojala moguénost da se precizno odrede vrijednosti tezinskih koeficijenata
svih elemenata koji se usporeduju svojstvene vrijednosti matrice bile bi potpuno konzistentne.
No, Covjek je rijetko konzistentan pri procjenjivanju vrijednosti ili odnosa poglavito kada
usporeduje kvalitativne elemente. Ako se prosudi da je A znacajno vaznije od B, B umjereno
vaznije od C, a C neSto vaznije od A, nastaje nekonzistentnost u rjeSavanju problema,
odnosno smanjuje se pouzdanost rezultata. AHP (ANP) metoda spada u primjenjive metode i
iz razloga Sto ima sposobnost identificirati 1 analizirati nekonzistentnost donositelja odluke u
procesu usporedivanja elemenata hijerarhije. Uzroci nekonzistentnosti mogu biti razliciti od
onih vezanih za ogranienja ¢ovjeka kao donosioca odluke u smislu njegovog ograni¢enog
znanja, manjka informacija ili jednostavno pogreske zbog umora ili nezainteresiranosti do
onih vezanih za sam model ili problem odluc¢ivanja. MoZe se dogoditi da konzistencije ne
postoji u stvarnom problemu koji treba modelirati, jer je stvarni svijet ¢esto nekonzistentan.
Profesionalni sport dobar je primjer buduci da uobicajeno ekipa A pobijedi ekipu B koja je
pobijedila ekipu C koja je pak pobijedila ekipu A. Konacno, uzrok nekonzistentnosti moze
biti neadekvatna struktura modela (Forman & Selly, 2001, str. 47-48).

Upravo brojnost usporedbi u parovima kod ANP-a moze dovesti do nekonzistentnosti

prosudbi donosioca odluka. No, s druge strane, redundantnost usporedivanja u parovima
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smanjuje osjetljivost na pogreske u prosudbama. Metoda ANP omogucuje pracenje i mjerenje
dosljednosti prosudbi tako Sto se proracunava indeks konzistencije i omjer konzistencije koji
se prikazuje donosiocu odluka. Ako je pritom inkonzistencija procjena neprihvatljivo visoka,
donosilac odluke moze i mora istraziti razloge. AHP kao i njegova generalizacija ANP-a
spadaju u popularne metode, izmedu ostalog, i zbog ove sposobnosti identifikacije i analize
nekonzistentnosti donosioca odluka u procesu vrednovanja elemenata.

Cetiri su osnovna pitanja koja se postavljaju sudionicima tijekom provedbe procesa
odluc¢ivanja ANP metodom:

1. Koji od dva elementa ima veci utjecaj (dominantniji je) u odnosu na treci kriterij?
2. Koji od dva elemenata ima veéi utjecaj (dominantniji je) u odnosu na alternativu?

3. Ako se promatra kriterij i element X u odredenom klasteru, koji od dva elementa u istom

klasteru ili u razli¢itim klasterima ima ve¢i utjecaj na X u odnosu na taj kriterij?

4. Ako se promatra kriterij i element X u odredenom klasteru, na koji od dva elementa u
istom Klasteru ili u razli¢itim klasterima element X ima veci utjecaj u odnosu na taj

kriterij? (Begicevic, 2008., str. 170.).
4.3.1.3. Formiranje supermatrice

Postupak za racunanje tezina kriterija i prioriteta alternativa iz usporedbi elemenata u
parovima sadrzi tri osnovna koraka: formiranje matrice omjera prioriteta (teZina), formiranje
normalizirane matrice 1 izraCunavanje teZina kriterija 1 prioriteta alternativa. Prvi korak je,
dakle, formiranje matrice omjera prioriteta (tezina). U i-tom redu i j-tom stupcu te matrice
nalazi se vrijednost procijenjenog omjera prioriteta alternativa. Ako se daju procjene
relativnih vaznosti kriterija, onda je to vrijednost omjera njihovih tezina. Drugi korak
formiranje je normalizirane matrice, na nacin da se izraunaju sume stupaca te da se svaki
element prethodne matrice podijeli sa sumom stupca kojem pripada. Tre¢i korak je
izraCunavanje teZina kriterija i prioriteta alternativa.

Tezine izvedene iz usporedbi u parovima koriste se za popunjavanje stupaca
supermatrice. Tako se dobiva neponderirana supermatrica koja sadrzi tezine/prioritete
dobivene usporedivanjem u skladu sa zavisnostima izmedu elemenata. Ona se zatim mnozi s
tezinama (prioritetima) klastera koje su takoder dobivene njihovim usporedivanjem u
parovima u skladu s utvrdenim zavisnostima. Na taj nacin matrica postaje stohasticka,
odnosno zbroj svakog njezinog stupca jednak je 1 (u AHP-u ponderirana supermatrica je

jednaka neponderiranoj supermatrici). Konac¢no rjeSenje izvodi se potenciranjem ponderirane
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supermatrice tako dugo dok ne konvergira u odgovarajucu formu iz koje se mogu iséitati

prioriteti elemenata (svi redovi matrice moraju biti jednaki) (Saaty & Vargas, 2006., str. 54.).
4.3.2. Matematicki temelj ANP metode

Utjecaj elemenata komponente na bilo koji drugi element u mrezi utvrduje se
postupkom njihovog usporedivanja u parovima. Oni se prikazuju vektorom tezine (prioriteta)
¢ija se procjena i izraCunavanja provodi istim principom kao u AHP-u.

Matematicke osnove izraCunavanja tezinskih koeficijenata i prioriteta u metodi AHP-a
mogu se prikazati na sljedeci nacin (Srdevi¢ & Jandri¢, 2000.):

Sve usporedbe dvaju elemenata vrSe se koriStenjem Saatyjeve skale. Rezultati
usporedbe unose se u odgovarajuée matrice usporedivanja. Primjerice, ako se medusobno
usporeduje "n" elemenata, tada se pri usporedivanju elementa "i" u odnosu na element "j"
putem Saatyjeve skale odredi numericki koeficijent "a;" i smjesta na odgovarajucu poziciju u
matrici A. Recipro¢na vrijednost rezultata usporedivanja smjesta se na poziciji "a;" da bi se
ocuvala konzistentnost prosudbe. Na primjer, ako je element "1" neznatno favoriziran u
odnosu na element "2", na mjestu "a;," matrice A bio bi broj 3, a na mjestu "a,," a bila bi

recipro¢na vrijednost, 1/3.

&; @, 3 - A,
Ay 8y Ay v &

A=lay a, ag - a,
&y &y a3 &
Smisao matrice usporedivanja najbolje se moze shvatiti iz sljede¢ih razmatranja. U

L 4

"savrSenom svijetu", Sto bi bilo identi¢no savrSeno konzistentnom vrednovanju, matrica A, u
kojoj se smjeStaju rezultati usporedivanja, bila bi ista kao matrica X gdje "w;" predstavlja

relativni teZinski koeficijent elementa "1i".

W w,
Wl WZ Wn
X = W, W, W,
w, W, w,
_Wl W2 Wn_

PredloZene su razli¢ite metode da bi se iz matrice A izvele vrijednosti vektora teZinskih
koeficijenata w' = (w1, ..., wn) koje bi bile bliske aproksimacije odgovaraju¢ih elemenata

matrice X. Autor AHP-a, T. Saaty predlozio je da se za matricu A najprije odredi njena
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maksimalna vlastita vrijednost, A max. Odgovarajuci vektor vlastitih vrijednosti matrice moze

se zatim uzeti kao vektor pribliznih vrijednosti teZinskih koeficijenata, w' , jer vrijedi:

Wl Wl Wl r T
N W Wy W, o
W, W, w, 1
w, W, w, | W, W,
X —| W W, W, :|=n
y w w
_Wl WZ Wn_

Vektor "w" moze se dobiti rjeSavanjem sistema homogenih linearnih jednadzbi:
Aw = nw

Matrica A ima posebna svojstva (svi njezini redovi proporcionalni su prvom redu, svi
su pozitivni i vrijedi a;; = 1/aji ) zbog kojih je samo jedna njezina svojstvena vrijednost razlicita
od 0 i jednaka je n. Ako matrica A sadrzi nekonzistentne procjene (u praktiénim primjerima

gotovo uvijek je tako), vektor tezina w moze se dobiti rjeSavanjem jednadzbe:

uz uvjet Xw; = 1, gdje je Amax najveca svojstvena vrijednost matrice A. Zbog svojstava
ove matrice vrijedi Amax > n, a razlika Amax — N Koristi se u mjerenju konzistencije procjena.
(Hunjak & Jakovcevi€, 2003., str. 48).

Druge tehnike za odredivanje vektora tezinskih koeficijenata w, a koje takoder
preporucuje Saaty, ukljuuju sumiranje redova matrice rezultata usporedivanja 1
normaliziranje dobivenih suma, jer je :

L Wi 51

— = Wi Z— i =1,...n (po redovima)
i1 Wi i1 W

Vektor tezinskih koeficijenata "w" moZze se dobiti 1 tako Sto se recipro¢ne vrijednosti

suma stupaca normaliziraju:

D Wi 1 iw
—_— = I j=1,...,n(postupcima
i1 Wi WiliT . e Peime)

Odredivanje "w" moze se vrSiti normalizacijom geometrijske sredine elemenata po
redovima matrice, ovaj pristup rjede se srece u praksi. (Srdevi¢ & Jandri¢, 2000., str. 20.).

Kada je dobiven vektor prioriteta svih Kriterija potrebno je provijeriti koliko su

usporedbe koje su dovele do njega bile konzistentne. Vazno je napomenuti da ovaj pokazatelj

ne pokazuje koliko je neka odluka u stvarnosti tocna, ve¢ samo koliko su odluke bile
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dosljedne za sve parove usporedbi. Vektor konzistencije "cv" dobiva se mnozenjem matrice
usporedbi [A] s vektorom tezinskih udjela (vektor prioriteta) kriterija [W] koji nastaje iz
usporedbi vaznosti.
a'll a'12 a'13 Wll CVll
[A]'[\N]: Ay Ay Ay |e|Wy, |=|Cvy,
a31 a32 a33 W13 CV13

Aproksimacija maksimalne jedini¢ne vrijednosti dobiva se iz:
i Vi

j
Indeks konzistentnosti CI (engl. Consistency Index) dobiva se sljedecom usporedbom:

A=

_A-n
n-1

Cl

gdje je: n maksimalna jedini¢na vrijednost (jednaka broju kriterija) savrSeno konzistentne
matrice (jednaka rangu matrice za pozitivnu i reciprocnu matricu).

U konac¢nici omjer konzistencije CR (engl. Consistency ratio) iznosi CR = CI/RI. RI
(engl. Random Index) je srednja vrijednost CI izraCunata za matrice usporedbi razli¢itih
dimenzija. Najc¢esce koristen izracun ovisan o redu matrice dan je u tablici 5. U literaturi se
moze pronaci precizniji proracun s mnogo viSe varijacija i veéim brojem matrica. Za sve
procjene koje imaju CR < 0,1 odnosno pogresku manju od 10 %, kaze se da su dovoljno
konzistentne. Iako ovo ne mora biti odlu¢ujuéi ¢imbenik [(Holjevac et al., 2014., str. 4) prema
Alonso & Lamata (2006.); Srdevi¢ (2005.); Parker & Vargas (1997.)].

Tablica 5.: NajceSce koriStene vrijednosti sluajnog indeksa RI

n 1 2 3 4 5 6 Il 8 9
RI 0,0000 0,0000 0,5245 0,8815 1,1150 1,2479 1,3417 1,4056 | 1,4499

Izvor: (Holjevac et al., 2014., str. 4.)

Sljedece pitanje je kako izvrSiti sintezu prioriteta elemenata i unutarnjih i vanjskih
zavisnosti izmedu komponenata u ANP-u. Relativne teZine elemenata izvedene iz matrica
usporedbe u parovima unose se u supermatricu. Supermatrica predstavlja utjecaj prioriteta
elemenata na lijevoj strani matrice na elemente na vrhu matrice u odnosu na odredeni
kontrolni kriterij. Opceniti oblik supermatrice prikazan je na slici 5, gdje Cy oznacava n-ti
klaster, enn oznacava n-ti element n-tog klastera, a Wj; je blok matrica tezine vektora (W)

utjecaja elemenata u i-tom klasteru u odnosu na j-ti klaster. (Cooper, 2012., str. 46).
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Slika 5: Supermatrica (Cooper, 2012., str. 47)

Forma bloka supermatrice prikazana je na slici 6. Neki ulazi u bloku supermatrice

mogu biti 0, §to znaci da ti elementi nemaju zavisnosti. (Begicevi¢, 2008., str. 176).

Wi(lh) Wi(ljZ) Wi(ljnj)

W= wi o wi
] I 12 [

(i) (i2) (inj)

Winll Winlz Wini !

Slika 6: Blok (komponenta) supermatrice (Begicevié, 2008., str. 178)

Dakle, vektori lokalnih prioriteta dobiveni usporedivanjem u parovima grupiraju se i
postavljaju na odgovarajuce pozicije u supermatrici temeljem toka utjecaja jedne komponente
na drugu. Primjer supermatricnog prikaza hijerarhije s tri nivoa prikazan je na slici 7, pri
cemu vektor W, predstavlja utjecaj cilja na kriterij, W3, je matrica koja predstavlja utjecaj

kriterija na svaku od alternativa, | je jedini¢na matrica, a ,,nule” odgovaraju elementima bez

utjecaja.
0 0 O
W, =lw,, 0 O
0 w, I
Slika 7: Supermatrica hijerarhije u tri nivoa [(Yazgan & Ustun, 2011, str. 4) prema Saaty
(1996.)]

Ako su kriteriji medusobno povezani hijerarhija se zamjenjuje mrezom, a unos W,

zadanog sa W,; indicira meduovisnost i tada je supermatrica (Yazgan & Ustun, 2011., str. 4):

0 0O O
Wh =| Wy, W22 0
0 W,, |

Bilo koja ,,nula* u super matrici moze biti zamijenjena matricom ako postoji medusobna

povezanost (ovisnost) izmedu elemenata unutar komponente ili izmedu dviju komponenti.
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S obzirom na to da Cesto postoji meduovisnost klastera unutar mreze, suma stupaca
supermatrice ¢esto je veca od jedan pa supermatrica mora biti transformirana kako bi postala
stohasti¢na, tj. suma svakog stupca mora biti jednaka jedan. Preporuceni pristup je odrediti
relativnu vaznost klastera unutar supermatrice koristeci klaster stupca (bloka) kao kontrolnu
komponentu. Komponente retka s unosima razli¢itim od nule za svoje blokove unutar tog
stupanog bloka usporeduju se prema svom utjecaju na komponente tog stupanog bloka
Drugim rije¢ima, komponente se kompariraju u skladu s postojeCom zavisnosti i u odnosu na
kontrolni kriterij viSe razine. Pomocu matrice usporedbi u parovima komponenti reda
uzimajuci u obzir komponente stupca dobiva se tzv. ,,svojstveni vektor (tezinski vektor) za
svaki stup¢ani blok. Dobiveni vektori tezina sluze kako bi se njime pomnozili blokovi matrice
u odredenoj koloni pod odredenom komponentom. Na taj nacin blokovi u svakom stupcu su
ponderirani, a kao rezultat dobiva se ponderirana supermatrica stohasti¢ke prirode.

Sljede¢i korak izraGunavanje je grani¢ne matrice. Temeljno pitanje u ANP-u je kako
integrirati sve postojece tranzitivnosti u finalne prioritete elemenata. U rjeSavanju tog pitanja,
koristi se teorem koji kaze da se utjecaji (zavisnosti) izmedu elemenata matrice mogu sacuvati
tako da se matrica potencira na k-tu potenciju, s time da je k staza, odnosno put zavisnosti
izmedu elemenata matrice. Ve¢ je napomenuto da zavisnosti mogu biti “kruzne” 1 razli¢itih
staza i duljina. Jedan element moze utjecati na drugi preko vise elemenata, pa vezano uz
strukturu matrice i zavisnosti elemenata ovisi koliko puta se potencira matrica, odnosno koliki
¢e biti k. Ako je matrica reducibilna, nakon njenog potenciranja k puta, dobiva se trazena
struktura. Ako je ireducibilna, koristi se Ceasarovu sumu kako bi se odredili prioriteti za sve
tranzitivnosti razlicitih duljina (Begicevi¢, 2008., str. 176. - 177.). Grani¢na supermatrica ima
istu formu kao i ponderirana super matrica, ali svi stupci graniéne supermatrice su isti.
Normaliziranjem svakog bloka supermatrice dobivaju se konac¢ni prioriteti svih elemenata u

matrici.
4.4. Vrednovanje vaznosti ¢imbenika ANP metodom

Razvojem i testiranjem ANP modela potvrdena je druga pomocéna hipoteza (PH;) koja
glasi: moguce je meduovisnost pojedinih kriterija, u cilju vrednovanja, modelirati alatima
AHP/ANP. lIzgradnja ANP modela opisana je u tocki 4.3.1. Sukladno navedenom prvi korak

predstavlja strukturiranje problema odnosno racionalni prikaz u mreznom sustavu.
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4.4.1. Razvoj modela vrednovanja

Na temelju teorijskih spoznaja iznesenih u toc¢ki 3, odabrani su Kriteriji i odredene
njihove meduovisnosti vodeéi racuna o smjeru djelovanja. Kriteriji su stavljeni u meduodnos
samo u smislu pozitivnog djelovanja na ukupni broj potencijalnih korisnika. Negativno
djelovanje nije ukljuceno jer bi to promijenilo perspektivu i stvorilo kruznu meduovisnost §to
se najjednostavnije moze objasniti upravo na karakteristikama same usluge. Usluga se i uvodi
da bi utjecala, izmedu ostalog, upravo na cestovni sustav prvenstveno u cilju smanjenja
zaguSenja. Dakle svaki kvalitativni atribut usluge povecava vjerojatnost njezinog koristenja
odnosno ,,privlacenja‘ korisnika osobnih vozila. No, ovakve ovisnosti sadrzane su izravno u
hijerarhiji s obzirom na cilj (visoka razina koriStenja). Indirektni utjecaj preko Kriterija
zaguSenje je u stvari negativan jer se privlacenjem korisnika iz cestovnog sustava, zagusenje
smanjuje, ¢ime onu gubi vaznost u potencijalnom privla¢enju novih putnika. S druge strane
npr. niska dostupnost parkirnog mjesta u centru samo po sebi izravno motivira neke vozace na
koristenje JGP-a, ali isto tako, indirektno, utjecajem na druge kriterije privlaci dodatne
korisnike. Niska dostupnost parkirnog mjesta podrazumijeva traZenje slobodnog mjesta i
kruZzne voznje, ¢ime se povecava guzva u centru i troSkovi goriva, a time se posredno, preko
ovih ¢imbenika, privlace novi korisnici. Ovakvo razmatranje smjera djelovanja kriterija
reduciralo je broj opisanih utjecaja (veza) u tocki 3.

Kona¢no odabrane i definirane zavisnosti i interakcije izmedu ¢vorova u modelu
odnosno njihove veze prikazane su u prilogu 1., tzv. matrica veza elemenata (engl.
Reachability matrica). Broj 1 u ¢eliji matrice veze elemenata oznaCava da element retka
utjeCe na element stupca u modelu odnosno da element stupca zavisi o elementu retka. Ako se
u stupcu bloka nalazi vise “jedinica“, moraju se odrediti prioriteti utjecaja elemenata retka na
elemente stupca. Prioriteti se odreduju usporedivanjem u parovima s ciljem utvrdivanja koji
od njih vise utjece na element stupca.

Na osnovi ovako utvrdenih veza razvijen je ANP model pomocu softvera

2 prikazan na slici 8. Kriteriji su pritom svrstani u klastere radi

»SuperDecisions
preglednosti, analize rezultata, a napose smanjenja broja usporedbi koje se moraju

istovremeno uciniti (kognitivna ogranicenja).

%2 Super Decisions koristi se pretezno u akademske svrhe, a razvili su ga Rozann
Whitaker Saaty i William Adams - http://www.superdecisions.com.
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Slika 8: ANP model vrednovanja vaznosti kriterija odrzive integracije zeljeznice u JGP
(izradio autor)
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Na slici 8 nisu prikazane sve veze ¢vorova (kriterija) u modelu zbog nemoguénosti
vizualizacije, buduéi da su veze svakog pojedinog kriterija mnogostruke. Na primjer, na slici
9 prikazane veze kriterija ,,Zagusenje prometa u centru® koji pripada klasteru ,,Znacajke grada
1 koridora®. Vidljiva je njegova povezanost s kriterijima iz drugih klastera, bilo da oni utjecu
na njega (Dostupnost parkirnog mjesta u centru, Regionalno znac¢enje grada, Broj stanovnika
u zoni i Razina zaposlenosti) ili on utje¢e na njih (TroSkovi goriva, Usluznost cesta u

koridoru, Kultura koristenja JGP-a i Razina motorizacije).

Usluznost cesta
u koridoru

koristenja
JGP-a

Slika 9.: Mrezna struktura povezanosti kriterija Zagusenje prometa u centru® (izradio autor)

Uvazavajuc¢i navedeno i nacin strukturiranja problema opisan u tocki 4.3.1. strjelice na
slici oznacavaju da je barem jedan ¢vor (kriterij) iz prvog klastera povezan s ¢vorom
(kriterijem) u drugom. Petlja oznacava unutarnju ovisnost, tj. zavisnost barem jednog ¢vora u
klasteru od drugog ¢vora u tom istom klasteru. Vidljivo je kako izmedu znacajki grada i

koridora, cestovnog sustava 1 korisnika postoje meduovisnosti, kako vanjske tako i unutarnje

%% Boje likova odreduju pripadnost klasteru prema slici 8.
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dok znacajke usluge utjeCu isklju¢ivo na cilj. Stoga je konac¢no definiran op¢i model
vrednovanja Kkriterija uspjesne integracije Zeljeznice u javni gradsko-prigradski promet, s tri

razine, prikazan na dijagramu 5.

cIL Vrednovanje kriterija uspjesne integracije Zeljeznice u javni gradski promet
KLASTERI . . .. . .0
T Znacajke lokacije uvodenja Znacajke usluge

1l

KLASTERI Cestovnog @

(ANP) Grada i koridora sustava Korisnika

- Gustoca - Usluznost cesta|  Kultura koristenja - Integracija usluga
stanovni§tva u koridoru pruge JGP-a JGP-a

- Regionalno znadenje|- Troskovi - Razina motorizacije - Pouzdanost usluge

- Broj stanovnika u goriva - Postotak mladih - Park & ride
zoni - Cijena - Postotak - Frekvencija vlakova

CVOROVI - Usmjerenost pruge parkiranja umirovljenika - Vrijeme (brzina)

prama centru - Zagu$enje - Razina zaposlenosti putovanja

- Dostupnost pruge prometa u centru | Ekoloska svijest - Cijene prijevozne karte

- Atraktivnost - Dostupnost - Udobnost
koridora parkiranja u centru - Sigurnost

- Reljef

- Klima

Dijagram 5.: Op¢i model vrednovanja vaznosti kriterija (izradio autor)

4.4.2. Testiranje modela

Testiranje modela provedeno je grupnim odluc¢ivanjem ili, tocnije, konacéni rezultat je
sinteza individualnih odgovara koje su dali ¢lanovi ekspertne skupine. Na taj nacin osiguralo
se uvazavanje mogucih razli¢itih misljenja uklju€ivanjem sudionika s razli¢itim znanjima i
vjeStinama, §to je omogucilo tzv. viSedimenzionalno misljenje, a S druge strane izbjegla se
opasnost od dominacije autoritativnog ¢lana grupe (tzv. skupnog misljenja). Osim toga,
budu¢i da se odgovornost rasporeduje na sve cClanove grupe, ocekivano su sudionici

slobodnije iznosili svoje misljenje zbog liSenosti straha od preuzimanja odgovornosti.
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Sudionicima su se postavljala pitanja da dodijele ocjenu s obzirom na vaznost koju
pridjeljuju jednom elementu u odnosu na drugi (usporedba u parovima). Od ponudenih nacina
vrednovanje (numericki, graficki ili verbalno) izabrana je opcija numeri¢kog vrednovanja kao
najjednostavnija i najpreglednija. Numeri¢ka komparacija vrsila se unosenjem ocjene od 1 do
9 prema Saatyjevoj skali relativne vaznosti, ¢iji je primjer prikazan na slici 10. Sudionici su
prije provedbe procesa odlucivanja upozoreni na mogucéu nekonzistentnost odgovora te je ona

kontinuirano prac¢ena i zadrzana u prihvatljivim okvirima.

Graphical Verbal Matrix Questionnaire Direct

Comparisons wrt "VISOKA RAZINA KORISTENJA SUSTAVA"
uster

1. EIRZINA.{VRIJEME*—' =>=§5|9|8|7|6|5|4|2|2 213 |: Ele|7|&8]| 9| ==5.5 |No comp. ] CIJENA KARTE

2. BRZINA [VRIJEME~ »=35|9|8|7|6|5|4|3[2 2|3 |: 567|839 ==9.5 |No comp.| FREKVENCIJA

3. BRZINA [VRIJEME~ >=B.5| Bl B|T| Sl |2| |2|3|4| | | | | | =5

4. BRZINA [VRIJEME~ >=B.5|9|B|T|S|5||: 3|2| |2|3|-l|5|E|?|E|9|>=‘3.5|Nnnump.| PARK & RIDE
5. BRZINA [VRIJEME~ }=3.5|3|B|T|S|5|4|3|2| |2 3|-1|5|E|?|8|9|}=‘3.5|Nooump.| POUZDANO ST
6. BRZINA [VRIJEME~ >=B.5|B|B|T|S|5||: 3|2| |2|3|4|5|E|?|3|9|>=‘3. |NDDDrnp.| SIGURNOST
7. BRZINA [VRIJEME~ >=B.5|9|B|T|S|5|A|3|2|r 2|3|4|5|E|?|E|9|>=‘3.5|Nnnump.| UDOBHOST
8. CIIENA KARTE >=B.5|B|B|T|S|5|4|3||: |2|3|4|5|E|?|8|8|>=‘3.5|Nnnump.| FREKVENCIJA
9. CLIENA KARTE >=B.5|B|B|T|S|5||: 3|2| |2|3|4|5|E|?|E|9|>=‘3.5|Nnc>ump.| INTEGRACIJA USL~
10. CIJENA KARTE >=B.5|B|B|T||7E 5|4|3|2| |2|3|4|5|E|?|3|9|>=‘3.5|Nnnump.| PARK & RIDE
11. CLIENA KARTE >=B.5|B|B|T|S||—5 4|3|2| |2|3|4|5|E|?|E|9|>=‘3.5|Nooump.| POUZDANO ST
12. CIJENA KARTE >=9.5|9|B|7|E 5|4|3|2| |2|3|-l|5|E|?|E|9|>=‘3.5|Nnc>ump.| SIGURNOST
13. CIJENA KARTE >=B.5|B|B|T|S|5|A 3|2| |2|3|4|5|E|?|3|9|>=‘3.5|Nnnump.| UDOBNOST
14, FREKVENCIJA >=B.5|B|B|T|S||—5 4|3|2| |2|3|4|5|E|?|E|9|>=‘3.5|Nooump.| INTEGRACIJA WSL~
15. FREKVEMCIJA >=9.5|9|B|7|3||75 A|3|2| |2|3|-l|5|E|?|E|9|>=‘3.5|Nnc>ump.| PARK & RIDE
16. FREKVENCIJA }=B.5|B|B|T|S|5||: 3|2| |2|3|4|5|E|?|8|9|}=‘3.5|Nooump.| POUZDANO ST
7. FREKWVENCIJA >=B.5|B|B|T|S|5||: 3|2| |2|3|4|5|E|?|3|9|>=‘3. |NDDDrnp.| SIGURNOST
18. FREKVENCIJA >=B.5|9|B|T|S|5||: 3|2| |2|3|-l|5|E|?|E|9|>=‘3.5|Nnnump.| UDOBHOST
18. INTEGRACIJA USL~ >=B.5|B|B|T|S|5|4|3||: |2|3|4|5|E|?|8|8|>=‘3.5|Nnnump.| PARK & RIDE
20. INTEGRACIJA USL~ >=B.5|B|B|T|S|5|A|3|2| |2 3|-l|5|E|?|E|9|>=‘3.5|Nnc>ump.| POUZDANO ST
21. INTEGRACIJA USL~ >=B.5|9|B|T|S|5|A||? 2| |2|3|-l|5|E|?|E|9|>=‘3.5|Nnnump.| SIGURNOST
22. INTEGRACIJA USL~ >=B.5|B|B|T|S|5|4|3|2| |2|3 4|5|E|?|8|8|>=‘3.5|Nonump.| UDOBHOST
23. PARK & RIDE >=B.5|B|B|T|S|5|A|3|2| |2|3|_-L 5|E|?|E|9|>=‘3.5|Nnc>ump.| POUZDANO ST
24, PARK & RIDE >=B.5|B|B|T|S|5||: 3|2| |2|3|4|5|E|?|3|9|>=‘3.5|Nnnump.| SIGURNOST
25. PARK & RIDE >=B.5|B|B|T|B|5|4|3||: |2|3|4|5|E|?|E|9|>=‘3.5|Nooump.| UDOBHNOST
286. POUZDANCST >=9.5|9|B|7|3|5|4| 3 2| |2|3|-l|5|E|?|E|9|>=‘3.5|Nnc>ump.| SIGURNOST
27. POUZDANGST }=B.5|3|B|T|S|5|d|3||: |2|3|4|5|E|?|8|9|}=‘3.5|Nooump.| UDOBNOST
28. SIGURNCST >=B.5|B|B|T|S|5|4|3|2| |2 3|4|5|E|?|E|9|>=‘3.5|Nooump.| UDOBHNOST

Slika 10.: Primjer usporedivanja vaznosti kriterija (izradio autor)
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4.4.2.1. lIzbor sudionika procesa odlucivanja

Na zajednicku odluku grupe utjeCe svaki pojedinac svojim znanjima, iskustvima i
osobnim znacajkama. Stoga uspjeSan ishod grupnog odlucivanja izravno ovisi o odabiru
sudionika s adekvatnim znanjem, ali i o tome jesu li njihova znanja komplementarna,
konkurentna ili istovrsna. Kvalitetan rezultat moze se ocekivati samo ako su znanja ¢lanova
skupine koja odlu¢uje komplementarna. Osim toga, kako je ve¢ napomenuto, U praksi, akteri
odluke o uvodenje Zeljeznice u javni gradsko-prigradski promet su iz razli¢itog okruzenja, a
za uspjesan projekt neophodna je njihova sinergija. Sukladno navedenom za sudionike u
procesu odlucivanja odabrani su stru¢njaci razliitog profila, ali prije svega iz razliitih
sustava iz kojih dolaze (detaljan opis ekspertize sudionika nalazi se u prilogu 2):

e 7Zeljeznicki sustav — dva sudionika iz HZ Putni¢ki prijevoz d. 0. 0.,

e sustav javnog gradskog prometa — Sest sudionika i to po dva iz svakog od drustava

koja obavljaju javni gradski promet u Splitu, Rijeci i Osijeku (Promet d. o. 0. Split,
KD Autotrolej d. o. 0. Rijeka i Gradski prijevoz putnika d. o. 0. Osijek),

e visokog obrazovanja — dva sudionika.
4.4.2.2. Rezultati grupnog odlucivanja

Svaki sudionik unosio je individualne procjene u model za sve predvidene usporedbe u
parovima dajué¢i ukupno 128 odgovora. Rezultat ovog koraka je dobivanje neponderiranih,
ponderiranih i grani¢nih supermatrica (primjeri u prilogu 3), odnosno dodjeljivanje tezine
pojedinim Kriterijima. Na kraju su ovako izracunati prioriteti prikazani ocjenjivacu u svrhu
potvrde rezultata, odnosno reprezentativnosti postupka u oslikavanju njegovih stavova.

U sljede¢em koraku je izvrSena sinteza individualnih procjena izracunavanjem
geometrijske sredine. ,,Aczel i Saaty (Aczel, Saaty, 1983.) matematicki su dokazali da ako se
koriste reciprocne procjene, geometrijska sredina je jedini nacin kojim se mogu kombinirati
individualne procjene” (Begicevi¢, 2008., str. 130.). Geometrijska sredina je srednja

vrijednost koja se dobije kao n-ti korijen iz umnoska svih ¢lanova niza

Izracunata srednja vrijednost prioriteta dobivenih na temelju odgovora sudionika

grupnog vrednovanja prikazana je u tablici 6 za ¢imbenike klastera ,,Znacajke lokacije” a u
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tablici 7 za Gimbenike klastera ,,Znacajke usluge*.3* U istim tablicama ipak je, u cilju
podrobnije analize, izraCunata aritmeticka sredina te varijacija pomocu standardne devijacije
iako ona, zbog transformacije odgovora kroz matrice, ne pruza uobicajenu informaciju o
rasprsenosti odgovora ispitanika. Medutim u ovom slucaju koriStena je u cilju ,,grube*
procijene varijacije pridruzenih (dobivenih) vrijednosti pojedinog ¢imbenika od strane svakog
eksperta, odnosno definiranja i diferenciranja kriterija za koje (ne)postoji jednoglasnost u
pogledu njihove vaznosti.

U pogledu znacajki usluge vidljivo je kako su eksperti suglasni u ocijeni znacenja
kriterija brzina voznje vlakova, frekvencija i pouzdanost vlakova. Sto se ti¢e vaznosti cijene
karte i razine integracije usluga moze se ustvrditi umjerena suglasnost jer je stupanj varijacije
relativno jak. No, u pogledu vaznosti kriterija sigurnost i udobnost vlakova te ,,Park & ride*
moguénosti postoji oCito nesuglasje jer je postotak varijacije vrlo jak, tj. iznad 70 %. S druge
strane, ako se razmotre dobivene vrijednosti Kkriterija znacajke lokacije vidljivo je kako je u
postotnom odnosu ipak prisutna veéa podudarnost misljenja eksperata. Za oko 50 % kriterija
varijacija je manja od 50 %, $to se uobiCajeno smatra prihvatljivim, a za jo§ 5 Kriterija je
relativno jaka. Kriteriji vrlo jake varijacije su: troskovi goriva, usluznost cesta u koridoru, broj

stanovnika u zoni i regionalno znacenje grada.

U cilju zastite anonimnosti ispitanika redni broj sudionika u tablicama vrednovanja ne
odgovara rednom broju sudionika u tablici njihove ekspertize
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Tablica 6.: Srednja vrijednost (vaznost) ¢imbenika klastera "Znacajke lokacije"

) VRIJEDNOST VEriETa
CIMBENICI Ekspert Srednja vrijed. 7
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 Arit. | Geo.
Cijena parkiranja u centru 0,03131 | 0,04159 | 0,03474 | 0,01564 | 0,01401 | 0,04159 | 0,01435 | 0,04960 | 0,01824 |0.015336| 0,02748 | 0,02596 | 50,0
Dostupnost parkiranja 0,05831 | 0,09225 | 0,05872 | 0,09886 | 0,15689 | 0,09225 | 0,08844 | 0,04062 | 0,08821 |0.119737| 0,08078 | 0,08058 | 41,2
Troskovi goriva 0,00636 | 0,01231 | 0,01007 | 0,06019 | 0,03934 | 0,01231 | 0,06716 | 0,02683 | 0,00961 |0.010027 | 0,02674 | 0,01945 | 86,8
Usluznost cesta u koridoru | 0,05942 | 0,02244 | 0,08791 | 0,11575 | 0,03758 | 0,02244 | 0,03549 | 0,01658 | 0,01191 |0.049876| 0,04451 | 0,03507 | 79,9
ZaguSenje prometa u centru | 0,12882 | 0,11040 | 0,10155 | 0,19690 | 0,07519 | 0,11040 | 0,11965 | 0,03800 | 0,14583 |0.070366| 0,10709 | 0,10510 | 41,2
Broj stanovnika zoni 0,01911 | 0,04373 | 0,06608 | 0,01124 | 0,01027 | 0,04373 | 0,00957 | 0,02428 | 0,02475 |0.014958| 0,02721 | 0,02270 | 71,0
Dostupnost pruge 0,02133 | 0,02658 | 0,03061 | 0,00864 | 0,02673 | 0,02658 | 0,03191 | 0,04639 | 0,02768 |0.027404 | 0,02563 | 0,02538 | 38,6
Atraktivnost koridora 0,08336 | 0,04396 | 0,05726 | 0,05375 | 0,12970 | 0,04396 | 0,05730 | 0,04478 | 0,01435 |0.083733| 0,05606 | 0,05108 | 57,4
Gustoca stanovni$tva grada | 0,07974 | 0,16165 | 0,16726 | 0,11080 | 0,06226 | 0,16165 | 0,11257 | 0,10783 | 0,11695 |0.081832| 0,11177 | 0,11461 | 33,1
Klima 0,00574 | 0,01226 | 0,00864 | 0,00798 | 0,00831 | 0,01226 | 0,01659 | 0,01364 | 0,00350 |0.006757 | 0,00931 | 0,00901 | 44,3
Regionalno znacenje grada 0,08265 | 0,05167 | 0,01639 | 0,04182 | 0,11971 | 0,05167 | 0,06105 | 0,01181 | 0,01400 {0.089333| 0,04861 | 0,03842 72,7
Reljef 0,00847 | 0,01502 | 0,01436 | 0,01218 | 0,01550 | 0,01502 | 0,02020 | 0,03746 | 0,00726 |0.013511| 0,01543 | 0,01450 | 57,5
Usmijerenost prema centru 0,06705 | 0,02749 | 0,02595 | 0,01291 | 0,02969 | 0,02749 | 0,03305 | 0,01683 | 0,04485 |0.057280| 0,03014 | 0,02854 | 53,4
Ekoloska svijest 0,00726 | 0,01533 | 0,00800 | 0,00647 | 0,00469 | 0,01533 | 0,00973 | 0,02544 | 0,00909 |0.007858| 0,01078 | 0,00992 | 59,9
Kultura koristenja JGP-a 0,04966 | 0,03776 | 0,03957 | 0,00739 | 0,01116 | 0,03776 | 0,03250 | 0,05050 | 0,03951 |0.008462| 0,03210 | 0,02910 | 47,2
Postotak mladih 0,03531 | 0,02110 | 0,02135 | 0,02521 | 0,02266 | 0,02110 | 0,03099 | 0,06061 | 0,03624 |0.052753| 0,02874 | 0,02866 | 44,6
Postotak umirovljenika 0,03667 | 0,02311 | 0,02729 | 0,02632 | 0,01724 | 0,02311 | 0,07104 | 0,09746 | 0,08059 |0.037433| 0,04327 | 0,03717 | 69,1
Razina motorizacije 0,01577 | 0,06050 | 0,06165 | 0,00767 | 0,01345 | 0,06050 | 0,04721 | 0,07870 | 0,01687 |0.026262| 0,03891 | 0,03052 | 68,8
Razina zaposlenosti 0,20366 | 0,18084 | 0,16261 | 0,18030 | 0,20566 | 0,18084 | 0,14120 | 0,21265 | 0,29056 |0.227082| 0,18004 | 0,19174 | 23,4
Izvor: izradio autor
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Tablica 7.: Srednja vrijednost (vaznost) ¢imbenika klastera "Znacajke usluge"

Model vrednovanja kriterija integracije Zeljeznice u javni gradsko - prigradski promet

VRIJEDNOST
CIMBENICI Ekspert Srednja vrijed. Va”’;dja

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 Arit. | Geo. 0
Brzina (vrijeme) putovanja | 0,16272 | 0,09424 | 0,11160 | 0,18029 | 0,18271 | 0,09424 | 0,10625 | 0,09481 | 0,02524 | 0,11808 | 0,11072 | 0,10478 | 43,1
Cijena karte 0,32861 | 0,36708 | 0,31778 | 0,11161 | 0,07715 | 0,36708 | 0,19511 | 0,08397 | 0,09021 | 0,04945 | 0,19275 | 0,15657 | 68,6
Frekvencija 0,19066 | 0,11370 | 0,25203 | 0,15283 | 0,24222 | 0,11370 | 0,21275 | 0,11077 | 0,40364 | 0,24953 | 0,19384 | 0,18780 | 46,6
Integracija usluga 0,04317 | 0,26367 | 0,05595 | 0,08700 | 0,15016 | 0,26367 | 0,13208 | 0,07956 | 0,13754 | 0,11569 | 0,12780 | 0,11388 | 60,5
Park & Ride 0,04291 | 0,02598 | 0,05233 | 0,06932 | 0,07687 | 0,02598 | 0,02045 | 0,06830 | 0,23583 | 0,12272 | 0,07321 | 0,05641 | 88,2
Pouzdanost 0,18302 | 0,06194 | 0,11361 | 0,16326 | 0,14656 | 0,06194 | 0,11716 | 0,19629 | 0,05410 | 0,20175 | 0,12333 | 0,11696 | 46,2
Sigurnost 0,02394 | 0,03600 | 0,03174 | 0,09368 | 0,06397 | 0,03600 | 0,03639 | 0,21927 | 0,03402 | 0,10599 | 0,06737 | 0,05284 | 89,1
Udobnost 0,02497 | 0,03740 | 0,06496 | 0,14202 | 0,06036 | 0,03740 | 0,17981 | 0,14701 | 0,01943 | 0,03680 | 0,07352 | 0,05709 | 79,6

Izvor: izradio autor
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Nakon §to su na ovaj na¢in odredene vrijednosti odnosno tezine svih elementa prema
modelu prikazanom na dijagramu 5 potrebno ih je objediniti. U tom cilju, stavljeni su u odnos
klasteri znacajke lokacije i znacajke usluge, a dobiveni prioritetni vektor dobiven usporednom
u paru, takoder od strane sudionika vrednovanja, dan je u tablici 8. Nazalost, i bez
izraCunavanja varijacija vidljiv je vjerojatno osnovni problem uvodenja zeljeznice u javni
gradski promet u RH. Naime, iako su procjene vaznosti pojedinih kriterija od strane eksperata
uglavnom u zadovoljavajucoj mjeri konzistentne, te suprotna misljenja postoje samo za manji
broj kriterija, u ovom temeljnom pogledu znacéajno se razlikuju. Namece se pitanje moze li se
uopée planirati, razmatrati pojedine kriterije, analizirati potencijalne lokacije uvodenja i
pozeljne atribute usluge ako nije razjaSnjeno krucijalno pitanje, tj. koliko na uspjeh projekta
utjeCu same karakteristike grada u koji se usluga uvodi, a koliko same znacajke usluge
zeljeznickog prijevoza? Iz tablice su vidljivi dijametralno suprotni stavovi eksperata, od stava
da znacajke lokacija u 80 % udjelu definiraju uspjeh do stava da lokacija gotovo nije bitna i
da kvaliteta ponudene usluge moze sve nadomjestiti. U takvim okolnostima dobivene
prosjeéne vrijednosti za pojedine klastere su, naravno, gotovo identi¢ne, $to donekle moze
umanjiti reprezentativnost konacnih rezultata, napose u smislu (fazi) objedinjavanja rezultata
vrednovanja dobivenih u prethodnim koracima. U svakom slu¢aju navedeni problem definira
smjer buducih istrazivanja ali i namece potrebu rasprave u stru¢nim krugovima kako bi se
rijesilo ovo pitanje.

Tablica 8.: Srednja vrijednost tezine klastera

KLASTER
Znacajke ..

- Znataike usl

IOkaCIJe naca] e us uge
1 0,6 0,4
2 0,2 0,8
— 3 0,7 0.3
= | = 4 0,35 0.65
o | € 5 04 0.6
2| 3 6 0,2 08
H>J 7 0,75 0,25
o 8 07 0.3
> 9 05 05
10 0.4 06
-% Aritm. 0,48 0,52

©
= | G 0435775351 0481793387

Izvor: izradio autor
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Konac¢no globalna vaznost (tezina) svih Kriterija izraCunata je mnozenjem vrijednosti
njihovih tezina odredenih kroz supermatrice S tezinom klastera kojem pripadaju (tablica 9).
Prethodno su, radi preglednosti i kona¢nog vrednovanja projekta, dobivene vrijednosti
(geometrijska sredina) ponderirane do X = 1. Dobivene vaznosti kriterija uspjesne integracije

zeljeznice u javni gradsko-prigradski promet prikazane su u grafikonu 10.

Tablica 9.: Globalna vaznost ¢cimbenika odrzive integracije zeljeznice u JGP

TeZina
Cimbenik Klastera Cimbenika
Globalna
osnovna | ponder. [osnovna | ponder.

Cijena parkinga u centru 0,43578 | 0,47492 | 0,02596 | 0,02892 | 0,01373
Dostupnost parkinga u centru| 0,43578 | 0,47492 | 0,08058 | 0,08978 | 0,04264
Troskovi goriva 0,43578 | 0,47492 | 0,01945 | 0,02167 | 0,01029
Usluznost cesta u koridoru 0,43578 | 0,47492 | 0,03507 | 0,03907 | 0,01856
ZaguSenje prometa u centru | 0,43578 | 0,47492 | 0,10510 | 0,11710 | 0,05562
Broj stanovnika u grav. zoni | 0,43578 | 0,47492 | 0,02270 | 0,02530 | 0,01201
Pjesacka dostupnost pruge 0,43578 | 0,47492 | 0,02538 | 0,02827 | 0,01343
Atraktivnost koridora 0,43578 | 0,47492 | 0,05108 | 0,05692 | 0,02703
Gustoca stanovnisStva grada | 0,43578 | 0,47492 | 0,11461 | 0,12770 | 0,06065
Klima 0,43578 | 0,47492 | 0,00901 | 0,01004 | 0,00477
Regionalno znacenje grada | 0,43578 | 0,47492 | 0,03842 | 0,04281 | 0,02033
Reljef 0,43578 | 0,47492 | 0,01450 | 0,01616 | 0,00768
Usmjerenost prema centru 0,43578 | 0,47492 | 0,02854 | 0,03180 | 0,01510
Ekoloska svijest 0,43578 | 0,47492 | 0,00992 | 0,01105 | 0,00525
Kultura koriStenja JGP-a 0,43578 | 0,47492 | 0,02910 | 0,03242 | 0,01540
Postotak mladih 0,43578 | 0,47492 | 0,02866 | 0,03193 | 0,01517
Postotak umirovljenika 0,43578 | 0,47492 | 0,03717 | 0,04141 | 0,01967
Razina motorizacije 0,43578 | 0,47492 | 0,03052 | 0,03401 | 0,01615
Razina zaposlenosti 0,43578 | 0,47492 | 0,19174 | 0,21364 | 0,10146
Brzina putovanja vlakom 0,48179 | 0,52508 | 0,10478 | 0,12380 | 0,06501
Cijena karte 0,48179 | 0,52508 | 0,15657 | 0,18500 | 0,09714
Frekvencija 0,48179 | 0,52508 | 0,18780 | 0,22190 | 0,11651
Integracija usluga 0,48179 | 0,52508 | 0,11388 | 0,13455 | 0,07065
Park & ride 0,48179 | 0,52508 | 0,05641 | 0,06665 | 0,03500
Pouzdanost 0,48179 | 0,52508 | 0,11696 | 0,13820 | 0,07256
Sigurnost 0,48179 | 0,52508 | 0,05284 | 0,06243 | 0,03278
Udobnost 0,48179 | 0,52508 | 0,05709 | 0,06745 | 0,03542

) 1,00000

Izvor: lzradio autor
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Grafikon 10.: Globalna vaznost kriterija (izradio autor)
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S obzirom na to da su ponderiranjem vrijednosti kriterija svedene na sumu 1, dobivene
podatke moguce je tumaciti kao postotni udio pojedinog Kriterija u uspjehu projekta ili
postotni udio utjecaja na oéekivanu razinu koriStenje sustava, tj. utjecaja na broj prevezenih
putnika. 1z tablice 9 i pripadaju¢eg grafikona 10 vidljiva je dominacija triju kriterija koja
zajedno ,,nose” preko 30 % utjecaja: frekvencija vlakova, cijena prijevozne Kkarte i razina
zaposlenosti. Interesantno je da su ta tri ¢imbenika i medusobno usko povezana. Naime
usluga visoke frekvencije ne moze se nuditi ako nema adekvatne potraznje, a ona se moze
oc¢ekivati ako je razina zaposlenosti visoka, zbog potrebe ali i moguénosti putovanja. Ujedno
gradovi s visokom zaposlenoséu ostvaruje vece prihode pa samim tim mogu znacajnije
subvencionirati JGP, bilo cijenu Kkarte ili izravno operatera koji onda moze nuditi frekventniju
uslugu iako su mozda pojedine voznje ekonomski neisplative.

Sljede¢a grupa znacajnijih kriterija vezana je uz samu uslugu jer pored gustoée
stanovniStva grada obuhvaca: pouzdanost vlakova, integraciju usluga i brzinu putovanja
vlaka. Ova Cetiri Kriterija zajedno ,,nose* preko 25 %, te ukupno s prethodno navedenim, ¢ine
oko 60 % ,,uspjeha®. U ovoj skupini se mogu prepoznati ¢imbenici kojima se moze znacajnije
utjecati na ponasanje putnika, odnosno privuéi korisnike bilo buduéih bilo postojecih sustava.
Kriteriji navedeni u prethodnom pasusu takoder modeliraju ponasanje korisnika ali su
prvenstveno vezani uz raspoloziva financijska sredstva, tj. moguénostima grada u pogledu
subvencioniranja. S druge strane pouzdanost i integracija usluga su organizacijsko-planska
pitanja te ih planeri i operateri mogu i trebaju koristiti. Brzina voznje vlakova je sloZenije
pitanje jer osim o infrastrukturi i sredstvima ovisi i o nizu drugih ¢imbenika.

Sljede¢a grupa umjereno vaznih kriterija obuhvacéa razliCite aspekte, od znacajki
cestovnog sustava (zaguSenje prometa, dostupnost parkirnog mjesta u centru, Park & ride)
preko gospodarske, drustvene 1 maloprodajne atraktivnosti koridora do znacajki usluge koje
se uobi¢ajeno podrazumijevaju za tra¢nicki promet, tj. udobnosti i sigurnosti.

Preostali kriteriji kumulativno pripomazu ,,uspjehu” sa svega oko 20 %. Cini se
interesantnim da su u ovoj skupini sve ,,posebne kategorije korisnika, odnosno ne smatra se
da bilo koja ima posebno velik zna¢aj na uspjeh projekta ili broj prevezenih putnika (mladi,
umirovljenici, stanovnici prigrada, stanovnici uzih gravitacijskih zona stajaliSta). Interesantno
je takoder da se percipira kako cijena parkiranja ima vrlo ogranicene utjecaje kao mjera ili alat
za modeliranje ponasSanja stanovnika u pogledu modalnog izbora, odnosno da je efekt
odvracanja od koriStenja automobila moguce posti¢i prvenstveno kroz smanjenu dostupnost
parkiranja. Nazalost, ekoloska svijest gradana o potrebi intenzivnijeg koristenja modova koji

ne zagaduju okoliS je ocekivano nisko vrednovana.
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5. METODOLOGIJA VREDNOVANJA PROJEKTA — STUDIJA SLUCAJA
RIJEKA

U razmatranju opravdanosti uvodenja zeljeznice u javni gradsko-prigradski promet
hrvatskih gradova, odnosno predvidanju vjerojatnosti njihovog uspjeha u smislu razine
koriStenja, moze se primijeniti metodologija prikazana u dijagramu 6. Na ovaj nacin vrednuju
se konkretne velicine ili vrijednosti pojedenih kriterija s ciljem uvazavanja razlika u stvarnim
lokalnim okolnostima, ali i znacaj ovih razlika za ukupnu vjerojatnost uspjesnosti projekta.

Razmatrani Kriteriji koji su vrednovani u ovom koraku su, prema nacinu utvrdivanja
njihove vrijednosti, svrstani u skupinu objektivnih i subjektivnih. Pritom je nuzno
napomenuti, iako su neki kriteriji iskljucivo kvantitativni (ili kvalitativni) vaznost vecine se
moze iskazati i istraziti kao kvantitativna i/ili kvalitativna veli¢ina. Npr. dostupnost parkiranja
moze biti mjerena i ocijenjena egzaktno stavljanjem broja raspolozivih parkirnih mjesta u
odnos s potraznjom iskazanom brojem vozila u gradu, brojem stanovnika grada, povrS§inom
centra i sl. Ali isto tako vrednovanje dostupnosti parkiranja moze biti provedeno anketiranjem
stanovnika, $to vjerojatno pruza i to¢niju informaciju zbog moguénosti parkiranja na mjestima
koja nisu u sustavu naplate. Sli¢no vrijedi za veci broj odabranih Kriterija te je svrstavanje u
navedene skupine izvrSeno u ovisnosti o dostupnosti podataka i procjeni oportunosti primjene
jednog ili drugog pristupa.

Pritom skupina objektivnih kriterija opisuje ili definira postojece karakteristike
gradskog prostora odnosno stanovniStva grada te karakteristike prometnog sustava grada i
predlozenog Zeljeznickog koridora: gustocu stanovniStva grada, regionalno znacenje grada,
broj stanovnika u koridoru, postotak mladih i umirovljenika, razinu zaposlenosti, kulturu
koriStenja JGP-a, razinu motorizacije, usluznost cesta u koridoru pruge, usmjerenost pruge
prama centru te gospodarsku i maloprodajnu atraktivnost koridora.

Kriteriji svrstani u skupinu subjektivnih prvenstveno predstavljaju individualnu
percepciju korisnika odnosno njihovo vrednovanje postojeceg i planiranog sustava. U ovu
skupinu uvrsten je i veci broj objektivno mijerljivih kriterija planirane usluge Zeljeznickog
prometa jer u fazi planiranja oni ne mogu biti poznati, tj. bit ¢e ih moguce egzaktno utvrditi
tek nakon implementacije usluge. Slijedom navedenog odabrani su sljede¢i kriteriji: reljef,
klima, pjesacka pristupacnost pruge, troskovi goriva, dostupnost i cijena parkiranja u centru,
zagusSenje cestovnog prometa, tocnost 1 pouzdanost usluge, vrijeme (brzina) putovanja
vlakom, cijene prijevozne karte, frekvencija vlakova, udobnost, sigurnost, integracija usluga

JGP-a, Park & ride mogucnosti i ekoloska svijest (marketing).
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Dijagram 6: Metodologija vrednovanja projekta uvodenja zeljeznice u javni gradsko-
prigradski promet (izradio autor)

5.1. Rijecka gradsko-prigradska Zeljeznica

U generalnom urbanisticCkom planu (GUP) grada Rijeke opisani su razvojni pravci koji
se trebaju realizirati putem nekoliko temeljnih opredjeljenja, medu kojima je 1 omogucavanje
razvijanja javnog gradskog i prigradskog prometa Zeljeznicom na postojecoj i planiranoj
infrastrukturi. Shodno navedenom, GUP-om je predvideno odvijanje javnog prometa u gradu:
autobusima, minibusima, (brzom) gradskom zeljeznicom, uspinja¢om i sezonskim (linijama)
pomorskim prijevozom. Pritom je intrigantno predvidanje o preuzimanju gotovo Cetvrtine
prijevoza putnika u gradu od strane buduceg planiranog zeljeznickog sustava. ,,Prilikom
izrade simulacija prometa doslo se do slijedeceg odnosa izmedu pojedinih vidova prometa:
69 % prometa putnika odvija se autobusima, 24 % gradskom Zeljeznicom, 5.5 % minibusima
te 1.5 % uspinjacom*“ (GUP, 2007., str. 264.). Za ostvarivanje ovog cilja planirana je, osim

koriStenje postojecih kolodvora i stajaliSta, izgradnja veceg broja novih stajaliSta. Ukupno se
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predvida dvadesetak postaja gradsko-prigradskog prijevoza ukljucujuéi i prostore izvan
gradskog podrucja, tj. Sire gravitacijsko zalede. U planu je takoder posebno naglasena potreba
uspostavljanja Park & ride sustava kao vazne komponente realizacije ovog plana.

Osnova za ovakva promiSljanja predstavlja pretpostavka kako je postojeca zeljeznicka
pruga vrlo dobro polozena unutar prostora grada, vrijedan ali i danas nedovoljno iskoristen
prostorni i infrastrukturni resurs (Ibidem, str. 264.). No, upitna je tako visoka ocjena
prostornog smjestaja trase pruge. Pruga izvan podru¢ja grada prolazi relativno slabo
naseljenim prostorom, rubno dotiCe novorazvijenu industrijsku zonu na istocnom dijelu
(Kukuljanovo) te znatnim dijelom, na podru¢ju grada Rijeke, prolazi (pre)blizu obale, $to
smanjuje zonu utjecaja. Navedeno je posebno vazno ako se promotre urbane promjene
posljednjih desetljeca. Naime, ideja uvodenja Zeljeznice u gradsko-prigradski promet Rijeke
relativno je stara te ocjene koje su tada donesene, i koje su prili¢no realno oslikavale tadasnju
situaciju, danas valja korigirati. Mnoga industrijska podrucja koja je pruga nekad ticala danas
su ugasena ili je njihovo znacenje uvelike manje, a nova su razvijena izvan ,,dohvata“ pruge.
Nadalje, urbani razvoj grada i okolice je takoder usmjeren u podruc¢ja koja ne mogu biti
adekvatno opsluZzena zeljeznicom. Npr. na slici 9 prikazan je smjeStaj trase u odnosu na
jedinice lokalne samouprave te je vidljivo kako najdinamiénija podru¢ja pruga u stvari ne
dotice. Naime, prema posljednjem popisu stanovniStva Republike Hrvatske najpovoljnije
trendove u ovom podrucju ima grad Kastav u kojemu se broj stanovnika povecao za 17 %,
dok je najveci porast u apsolutnom broju stanovnika zabiljeZzen u Op¢ini Viskovo. Usporedbe
radi, u istom periodu Grad Rijeka izgubio je oko 11 % stanovnistva.*®

U svakom slucaju ova ideja (ili plan) pobudila je znaajan interes te se razmatra,
prihvaca ili razraduje u vi$e znanstvenih i stru¢nih radova, izravno ili kao dio sveobuhvatnijih
projekta (Brki¢ et al., 2002.); (Mlinarevi¢ et al., 2010.(d)); (Kosteli¢, 2010.). Ipak, kao
najdetaljniji 1 najstudiozniji izvor infrastrukturne podloge moZe se razmotriti ,,Studija
okvirnih moguénosti izgradnje drugog kolosijeka Zeljeznicke pruge na dionici Skrljevo —
Rijeka — Sapjane®. Predmet ove studije je istrazivanje okvirnih moguénosti izgradnje drugog
kolosijeka na pruznoj dionici Skrljevo — Rijeka — Sapjane, ali i rekonstrukcije postojeéih
zeljeznickih kolodvora i stajaliSta na predmetnoj dionici 1 izgradnje novih Zzeljeznickih
stajaliSta u funkciji prigradskog prometa. U njoj su dodatno razmotrene postavke GUP-a ali i
uvrsteni neki novi zahtjevi Grada Rijeke, uvazeni tehnicki zahtjevi 1 norme u smislu lokacije

izgradnje stajalista, integrirane novoplanirane prometnice za pristup njima, definirani Park &

% Prema podatcima DrZavnog zavoda za statistiku — popis 2011. godine
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ride objekti i dr. Stoga upravo ova studija moze biti polazna osnova za vrednovanje projekta,

odnosno ocjenu vjerojatnosti uspjesnosti planirane usluge.

Matulji

Jelenje

Viskovo

Opatija

Bakar

Slika 11: Trasa pruge u odnosu na jedinice lokalne samouprave (Zeljezni¢ko projektno
drustvo d. d. (b), 2014., str. dio 1 list 8)

5.2.  Opis postojecih i planiranih infrastrukturnih preduvjeta

Ukupna duljina pruzne dionice Skrljevo — Rijeka — Sapjane je 39,5 km, a na cijeloj
duljini Zeljeznicka pruga je jednokolosijeCna, elektrificirana jednofaznim izmjeni¢nim
sustavom 25 kV 50 Hz*® i osposobljena za najveéu dopustenu masu vlakova D4 (22,5 t/o i 8
t/m). Zaustavni put na cijeloj pruznoj dionici je 1.000 m. Poddionica Skrljevo — Rijeka
osposobljena je za dopustenu infrastrukturnu brzinu 70 km/h (Skrljevo — Suiak-Peéine)
odnosno 80 km/h (Susak-Peéine — Rijeka). Sustav osiguranja na dijelu poddionice Skrljevo —
Susak-Pe¢ine je medukolodvorska ovisnost, dok na preostalom dijelu poddionice, na
otvorenoj pruzi, nema signalno-sigurnosnih uredaja. Promet vlakova odvija se u
kolodvorskom razmaku, a u funkciji je radio-dispecerski telekomunikacijski sustav.
Maksimalni nagib razinice je 27,8 %o na duzini 295 m te 27,172 %o na duzini 250 m 1 26,7 %o
na duzini 270 m. Ostala cijela dionica je u padu (oko 25 %o) osim kolodvora Skrljevo i ispred

kolodvora Rijeka, gdje postepeno prelazi u horizontalu. (Zeljezni¢ko projektno drustvo d. d.
(@), 2014., p. dio 1 list 5.)

% Izmjena sustava elektri¢ne vuce dovrSena je 2012. godine.
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U infrastrukturnom znatno lodijem stanju je poddionica Rijeka — Sapjane. Iako su
dijelovi ove poddionce obnovljeni u razli¢itim vremenskim periodima izmedu 1968. i 1982.
godine, danas je stanje vrlo loSe te je 1 dopustena infrastrukturna brzina smanjena s 80 km/h
na 50 km/h. Na otvorenoj pruzi nema signalno-sigurnosnih uredaja, promet vlakova odvija se
u kolodvorskom razmaku, a u funkciji je radio-dispecerski telekomunikacijski sustav.
Maksimalni nagib razinice je na poddionci Rijeka-Jurdani i krec¢e se do 25 mm/m. Prelomi
nivelete su s kratkim potezima, neki su manji od 150 m. Kolodvori Jurdani i Sapajne su u
horizontali, a kolodvor Opatija-Matulji u padu cca 5 mm/m. (Zeljezni¢ko projektno drustvo d.
d. (b), 2014., pp. dio 1 list 4 - 5).

Na pruznoj dionici Skrljevo — Rijeka — Sapjane nalazi se 6 kolodvora i 5 stajalista,
ukupno 11 sluzbenih mijesta, tj. kolodvori Skrljevo, Susak - Pecine, Rijeka, Opatija-Matulji,
Jurdani i Sapjane i stajalista Krnjevo, Rukavac, Jugi¢i, Permani i Brgud (na poddionci Rijeka
— Sapjane). U sklopu svih kolodvora nalaze se uz kolodvorske zgrade i druge sluzbene zgrade
a na stajalistima Krnjevo, Rukavac, Jusi¢i, Permani i Brgud takoder postoje zgrade.

U Studiji okvirnith moguénosti izgradnje drugog kolosijeka 1 rekonstrukcije
zeljezni¢ke pruge na dionici Skrljevo — Rijeka — Sapjane, zadrzavaju se gotovo svi kolodvori i
stajaliSta a predvida se izgradnja 14 novih stajaliSta. Trenutno se smatra stajali§te Brgud
nepotrebnim, a eventualna potreba za stajaliStem na toj ili bliskoj lokaciji ovisi o buduénosti
poslovne zone Miklavja, odnosno razvoju Sireg okruzenja. Zbog ujednacenog rastera
stajaliSta, cca 1000 m. (zaustavni put na pruzi), uvodi se i novo stajaliSte Kantrida, koje nije
bilo prevideno GUP-om Grada Rijeke. Polozaj stajaliSta odreden je prema gustoci
naseljenosti, blizini cestovnih komunikacija i autobusnih stajalista, konfiguracijom terena i
moguénoScu izgradnje parkiraliSta. Pri odredivanju poloZaja stajaliSta vodilo se rauna da se
na mjestima postojecih pjeSackih prijelaza preko pruge izgrade zajednicki pjeSacki pothodnici
za prolaz pjesaka s jedne strane pruge na drugu, te za prilaz peronima (Ibidem dio 1 list 28.).
Na dionici Skrljevo - Rijeka danas nema Zeljezni¢kih stajalista, a navedenom studijom je
predvidena izgradnja sedam stajaliSta: Sveti Kuzam, Draga, Vezica, Podvezica, Susak, ékoljié
I Zagrad. Osim toga izgradilo bi se stajaliste Pecine koje je sastavni dio kolodvora Susak -
Pecine. Naime, Grad Rijeka je predloZio lociranje stajaliSta unutar kolodvora kako bi se
priblizio zgradi WTC-a Rijeka te dobio 1 bolji razmak u odnosu na prva susjedna stajalista.
Time bi WTC posta dostupniji gradskom zeljeznicom, a i garaza ovog objekta moze koristiti
za parkiranje osobnih vozila i nastavak putovanja zeljeznicom.

Uvazavaju¢i navedeno u tablici 10 prikazani su postoje¢i kolodvori i novoplanirana

stajaliita na poddionici Skrljevo - Rijeka. Osnovne prostorno pristupne znacajke navedenih
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kolodvora 1 stajaliSta te planirani radovi na uredenju stajalista i pristupnih puteva sugeriraju
relativno losu pristupacnost kolodvora i stajalista jer je pristup Cesto samo s jedne strane
pruge i/ili reljefno otezan. Potonje nije neocekivano, budué¢i da se pruga nalazi gotovo u

konstantnom nagibu zbog konfiguracije terena.

Tablica 10.: Kolodvori i stajaliita na poddionici Skrljevo — Rijeka

Redni br. Naziv Stacionaza (km) | Meduudaljenost (m)

1 Skrljevo 641+225

2 Sv. Kuzam 642+872 1647
3 Draga 645+583 2711
4 Vezica 648+228 2645
5 Podvezica 648+835 607
6 Pecine 650+045 1210
7 SuSak 651+095 1050
8 Skoljié 651+845 750
9 Zagrad 652+500 655
10 Rijeka 653+200 700

Izvor: izradio autor

Na pruznoj dionici Rijeka — Sapjane nalaze se kolodvori Opatija-Matulji, Jurdani i
Sapjane, a postojeéa stajalista su Krnjevo, Rukavac, Judi¢i, Permani i Brgud. Kako je
navedeno, za stajaliStem Brgud trenutno nema potrebe, a dodano je (u odnosu na GUP)
stajaliSte Kantrida. Uvazavaju¢i navedeno u tablici 11 prikazan je raster kolodvora i stajalista
na poddionici Rijeka - Sapjane.

lako bi ovom planiranom sveobuhvatnom rekonstrukcijom bilo moguée uvesti uslugu
gradsko-prigradskog prometa na cijeloj razmatranoj dionici, ovakvo rjeSenje je upitno. Ako se
analizira lokacija kolodvora, odnosno predvidenih stajalista, razvidno je kako potrebu
produzavanja trase prigradske zeljeznice dalje od kolodvora Jurdani treba posebno analizirati.
Naselja Sapjane i Pasjak nisu dostupna u prihvatljivoj duzini pjesacenja od 800 m, a ukupno
imaju samo 328 stanovnika prema popisu stanovniStva iz 2011. godine. Ovaj mali broj
potencijalnih putnika posebno dolazi do izraZzaja ako se uvazi udaljenost od preko 12 km od
kolodvora Jurdani. Istome govori u prilog i situacija stajaliSta Permani, zasad jedinog
predvidenog izmedu ovih kolodvora. Stajaliste Permani smjesteno je u naselju s najmanjem
brojem stanovnika od onih koja gravitiraju ovom stajalistu. Nadalje, ova naselja tj. Permani,
Ruzi¢i, Mali Brgut, Bresca, Zaluki i Mucié¢i zajedno imaju ukupno 880 stanovnika i svega u
prosjeku 8,9 stanovnika po km? izgradene povrine. S obzirom na to da prihvatljiva pjesacka
zona utjecaja ovog stajaliSta obuhvaca osim samih Permana tek rubne dijelove Ruzi¢a, Bresca

1 Mucica, 1 bez dodatne analize moze se zakljuciti kako je ovo stajaliSte pjesacki dostupno za
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tek oko cca 200 - 300 stanovnika, s§to je ispod zone opravdanosti i odrzivosti frekventne
zeljeznicke usluge.

Sukladno navedenom, u ovom se radu razmatra moguénost uvodenja gradsko-
prigradske Zeljeznice samo do kolodvora Jurdani, kako je i razmatrano u vecini studija i

radova na ovu temu.

Tablica 11.: Kolodvori i stajali$ta na poddionici Rijeka — Sapjane

Redni br. Naziv Stacionaza (km) | Meduudaljenost (m)

1 Rijeka 0

2 Mlaka 1+090 1090
3 Krnjevo 2+560 1470
4 Kantrida 3+475 915
5 Zamet 4+390 915
6 Marceljeva Draga 5+400 1010
7 Martinkovac 6+322 922
8 Pavlovac 7+903 1581
9 Opatija Matulji 9+632 1729
10 Rukavac 12+245 2613
11 Jusiéi 14+100 1855
12 Jurdani 15+559 1459
13 Permani 17+880 2321
14 Sapjane 27+578 9698

Izvor: izradio autor
5.3.  Odredivanje vrijednosti objektivnih kriterija

Odredivanje vrijednosti objektivnih kriterija provedeno je kreiranjem mjernih skala za
svaki pojedini kriterij. Pritom je koriStena numericka ljestvica sa 7 stupnjeva zbog planiranog
anketnog ocjenjivanja subjektivnih kriterija. Kako se kod anketnog ispitivanja stavova
korisnika mora voditi ra¢una o primjerenom broju stupnjeva (ocjena) u koriStenoj ljestvici

(uobicajeno 5 — 7 ) u cilju unifikacije rezultata odabrana je prethodno navedena skala.
5.3.1. Gustoca stanovnisStva

Pri odredivanju mjernih skala za vrednovanje gustoce stanovniStva grada problem
predstavlja odredivanje pragova minimalno potrebne gustoce zbog velikih razlika u pojedinim
zemljama ili regijama. Azijski 1 africki gradovi imaju u prosjeku znatno vecu gustocu
stanovniStva od onih u ostatku svijeta i to su do deset puta gusce naseljeni gradovi od gradova

Sjeverne Amerike i Australije. U europskim gradovima prosjecna gustoca je 3324 stanovnika

Hirnig, S.: Model vrednovanja kriterija integracije zZeljeznice u javni gradsko-prigradski promet 157



Metodologija vrednovanja projekta — Studija slucaja Rijeka

po kvadratnom kilometru (grafikon 11) a prosjecna gusto¢a veéih hrvatskih gradova je niza

od europskog prosjeka (tablica 12).

Sjeverna Amerika
Australia
Europa

Juzna Amerika

Afrika 3547

Azija 8871

0] 2000 4000 6000 8000 10000

Grafikon 11: Urbana gustoca (stanovnika/km?) (UN-HABITAT, 2013,, str. 78.)

Tablica 12.: Gustoc¢a stanovniStva vecih hrvatskih gradova

Grad Broj stanovnika | Povriina (km®) | Gustoé¢a (st./km?)
Zagreb 790.017 641 1.232,5
Split 178.102 79,4 2.243,1
Rijeka 128.624 43,5 2.956,9
Osijek 108.048 169,0 639,3
Zadar 75.062 194,0 386,9
Velika Gorica 63.517 328,7 193,2
Slavonski Brod 59.141 50,3 1.284,5
Pula 57.460 51,7 11114

Izvor: izradio autor prema DZS-u

Podrobnijom analizom tablice 12 razvidna je nemogucnost izravnog koriStenja
podataka o gustoéi stanovnistva hrvatskih gradova jer oni ne odraZavaju realnu situaciju.
Naime, gustoca izravno ovisi o upravnom podrucju grada, odnosno teritorijalnom ustroju koji
je bitno razlicit u pojedinim podrucjima zemlje. Sljedeéi problem je izrazita neujednacenost
odnosa broja stanovnika upravnog podrucja grada i njegovog srediSnjeg naselja. Npr. u
Samoboru 42 % a u Velikoj Gorici 50 % stanovnika zivi u srediSnjem naselju, a isto tako u
zupanijskom sjedistu Krapini sredisnje naselje okuplja tek 36 % stanovnika upravnog
podruc¢ja Grada. S druge strane, KaStela, Pula 1 Rijeka u cijelosti su upravno koncentrirani u
jednom naselju, kao i gradovi Zadar s 95 % i Slavonski Brod i Vinkovci s 91 % stanovnika
nastanjenih u sredi§njem naselju (Skunca, 2015., str. 184.). Da bi se eliminirao ovaj problem i

dobio realniji pokazatelj, u ovom radu ukupan broj stanovnika grada sveden je na ,,Covjekom
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utjecanu® povriinu grada, dobivenu prema CLC Hrvatska®' (tablica 13)

Tablica 13.: Gustoca stanovniStva covjekom utjecanih povrsina hrvatskih gradova

Grad Broj stanovnika | PovrSina (km?) | Gustoéa (st./km?)
Zagreb 790017 181,8 4345,5

Split 178102 27,9 6383,6
Rijeka 128624 25,3 5084
Osijek 108048 31 3485,4
Zadar 75062 24,7 3038,9

Izvor: izradio autor prema DZS i CLC Hrvatska

Uvazavajuci da se kao kriterij posebno vrednuje broj stanovnika u koridoru odnosno
gravitacijskoj zoni pruge, vaznost gusto¢e stanovniStva odnosi se prije svega kroz utjecaj na
modal split. U tom smislu za odredivanje pragova i mjerne skale moze posluziti sljedeci
nalaz: ,,Veza izmedu gustoce stanovnistva i putovanja osobnim vozilom statisticki je jaka (R2
0,8392), a najveca smanjenja javljaju se s povecanjem gustoce od niske (ispod 10 stanovnika
po hektaru) do umjerene (25 - 50 stanovnika po hektaru)“ (Litman, 2015., str. 15.).
Uvazavaju¢i navedeno moze se kao prag zadovoljavajuce gustoce stanovnistva definirati 3000
stanovnika po km? te za ocjenu vrijednosti ovog ¢imbenika mozZe Kkoristiti mjerna skala
prikazana u tablici 14.

Prema tome kriterij ,,Gusto¢a stanovniStva grada® u slucaju grada Rijeke mozZe se
ocijeniti kao vrlo dobar, ocjena 6. Navedeno je ocekivano S obzirom na cCesto isticanu
¢injenicu kako je Rijeka vrlo gusto naseljena zbog stijeSnjenosti uz obalni rub i nepovoljne
konfiguracije terena.

Tablica 14.: Ocjenska skala gustoce stanovniStva

Gustoca stanovni§tva (st/km?) ocjena

< 3000 1
3000 - 3449
3500 - 3999
4000 - 4449
4500 -4999
5000 - 5449

> 5500

N[OOI lwIN

Izvor: izradio autor

%" Pokrov i namjena koristenja zemljista CORINE Land Cover (CLC) Hrvatska

predstavlja digitalnu bazu podataka o stanju i promjenama zemljiSnoga pokrova Republike
Hrvatske za razdoblje od 1980. do 2012. prema CORINE nomenklaturi, §to osigurava
dosljednost i ujednacenost s podatcima cijele Europske unije.
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5.3.2. Broj stanovnika u koridoru

Kreiranje i koristenje mjernih skala u ocjeni broja stanovnika u koridoru provedeno je
kroz vise koraka:

1. Odredivanje gravitacijske zone svakog kolodvora i stajalista,

2. Procjena broja stanovnika koji gravitiraju pojedinim kolodvorima (stajalistima),

3. Donosenje ocjene za svaki kolodvor (stajaliste) na temelju mjerne skale,

4. Konacna ocjena kriterija broj stanovnika u koridoru kao prosjecne vrijednosti

ocjena pojedinih kolodvora i stajalista.
5.3.2.1. Odredivanje gravitacijskih zona

Polazne pretpostavke na temelju razmatranja u tocki 3.2.5. su:

e gravitacijske zone stajalista su 400 m u gradu i 800 m u prigradu,

e gravitacijsku zonu odnosno ocekivanu duZinu pjeSacenja ili doseg pjeSacenja u
odredenom vremenu smanjuje reljef,

e 0blik gravitacijske zone izravno ovisi 0 mreZi prometnica.

Shodno prethodno navedenom u prvom koraku su odredene gravitacijske zone kao
kruznice navedenog polumjera (prihvacene duzine pjeSacenja) u cilju osnovne analize zona i
njihovih preklapanja (prilog 4). Dionicu Skrljevo — Rijeka obiljezava povoljan raster stajalita
s gravitacijskim zonama koje se minimalno preklapaju. No, vidljivo je i na prvi pogled kako
postoje i odredeni nedostaci njihove lokacije. Kolodvor Skrljevo te stajaliita Sveti Kuzam i
Draga, a u odredenoj mjeri i VeZica, obuhvacaju velik dio nenaseljenih podruc¢ja. S druge
strane gravitacijska zona Pecina, SuSaka i Rijeke proteze se velikim dijelom na lucko
podrucje 1 obalno more.

Sli¢na situacija je i na dionici Rijeka — Jurdani. Gravitacijske zone stajalista Mlaka i
Krnjevo te u manjoj mjeri Kantrida obuhvacaju obalnu industrijsku zonu, $to samo po sebi
nije nepovoljno, ali u svijetlu gaSenja mnogih industrijskih pogona odnosno radnih mjesta u
toj zoni zasad predstavlja poteskocu. Ostala stajaliSta na dionici, s izuzetkom kolodvora
Opatija-Matulji, obiljeZava obuhvacanje razmjerno velikih nenaseljenih povrSina unutar zone
utjecaja. Pritom se ipak mora uvaZiti 1 odredeni potencijal jer se na tim podru¢jima planira

buduéi stambeni i gospodarski razvoj.*® Iz navedenog moze se zakljugiti kako postoje¢a trasa

% Dilemu u smislu ocjene projekta uvodenja Zeljeznice u JGP grada Rijeke predstavlja
potreba (ne)uvazavanje planova urbanog i1 gospodarskog razvoja. Neosporno je, uvazavajuci
teorijske spoznaje, da bi ovaj projekt morao biti komplementaran s drugim planovima razvoja
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zeljeznickih pruga nije, kako se Cesto navodi, izuzetno dobro polozena s obzirom na grad i
prigradska naselja.

Uoceni problem u odredivanje gravitacijskih zona utvrden je na poddionci Zamet —
Marceljeva Draga — Martinkovac odnosno konkretnije u zoni stajaliSta Marceljeva Draga 1
Martinkovac. Na slici 10 vidljivo je veliko preklapanje zona ako se uvazi radijus od 800 m
(zuto), $to bi bilo primjereno s obzirom na karakteristike prostora. U tom slucaju zona utjecaja
razmatranih stajaliSta protezala bi se gotovo do susjednog stajaliSta, budu¢i da je njihova
meduudaljenost 922 metra. S druge strane, S obzirom na karakteristike prostora, uzimanje
zone od 400 m (plavo) uvjetovalo bi obuhvacanje izuzetno male naseljene povrsine, a time i
potencijalnih korisnika. Stoga je za polaznu gravitacijsku zonu usvojena meduvrijednost,
odnosno, stajaliste Zamet tretirano je kao gradsko (zona 400 m), stajaliste Martinkovac kao
prigradsko (zona 800 m), dok je zona stajalista Marceljeva Draga definirana kao zona izmedu
zone od 400 m stajaliSta Martinkovac i Zamet (crveno). Na ovaj nacin jo§ uvijek postoji

preklapanja zona Mar&eljeva Draga i Martinkovac®, ali je oGekivana pogreska ipak manja.

MARCELJEV.

J)

Slika 12: Gravitacijske zone stajaliSta Zamet, Marceljeva Draga i Martinkovac (izradio autor)

grada, no tesko je ocekivati da ¢e se svi planovi stvarno i paralelno realizirati. Stoga je u
ovom radu uvazeno i ocijenjeno trenutno stanje, ukljucujuéi, izmedu ostalog, i ,,samo*
postojecu cestovnu infrastrukturu, mada je projektima predvidena i izgradnja vise cesta koje
bi trebale povecati pristupac¢nost pojedinih stajalista.

% Zona stajalista Martinkovac je razmatrana kao prigradska, tj. 800 m.
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Uvazavajudi prije navedene nalaze da gravitacijsku zonu smanjuje reljef i obiljezja
cestovne mreze, u sljedeem koraku izvrSena je analiza skradenja zona. Pritom se kao
dominantna varijabla u gradskom prostoru razmatra reljef, a uli¢na mreza tek u slucaju
preklapanja zona utjecaja pojedinih stajaliSta. U odredivanju zone utjecaja prigradskih
stajaliS§ta dominantna odrednica je uli¢na mreza a tek onda reljef. ObrazloZenje ovog pristupa
je razmatranje pjeSacke udaljenosti te stoga praktic¢ki svakog pjesackog prolaza, staze i sl. U
gradskom prostoru ovi prolazi, koji su lokalnom stanovni$tvu uglavnom poznati, nisu vidljivi
na kartama, a ocekivano ih ima puno, s obzirom na to da se radi o javnim viSestambenim
objektima sa slobodnim prolaskom pored njih. S druge strane, u prigradu s obiteljskim tipom
stanovanja, ocekivano, dvoriSta odnosno privatni posjedi predstavljaju prepreku slobodnom
prolasku pjeSaka te postojeca ulina mreza u velikoj mjeri jasno oslikava moguénost pristupa

do pojedinih stajalista.
5.3.2.2. Utjecaj reljefa na velicinu gravitacijskih zona

Potreba uvazavanja reljefa pri odredivanju gravitacijske zone stajaliSta zorno se moze
predstaviti na primjeru stajalista Skolji¢. Iako teoretska gravitacijska zona od 400 m obuhvaéa
i dijelove Kozale i Trsata, u praksi to nece biti sluc¢aj zbog reljefa podru¢ja djelomic¢no
vidljivog na slici 11. Ako se promotre krajnje toCke ovako odredene gravitacijske zone
vidljiva je velika razlika nadmorske visine od prakti¢no razine mora do 106 m nad morem na
Kozali i 83 m nad morem na Trsatu odnosno Bulevardu.

Stoga su zone pojedinih stajaliSta u gradu odredene kroz sljedece korake:

1. Zona stajalista odredena je kao krug polumjera 400 m.

2. Razmotren je i oznacen profil nadmorske visine po obodu kruga i odredene tocke
promjene nagiba u odnosu na lokaciju stajalista (nagibi +/- 8, 10, 12, i 14 %).

3. Odredene su tocke dosega pjesacenja od stajaliSta prema tim toCkama s obzirom na
ocekivano smanjenje duzine pjeSacenja. Ako se razmotri utjecaj nagiba na doseg
pjesacenja u jedinici vremena, vidljivo je kako do znacajnijeg smanjenja dolazi nakon
povecanja nagiba preko 6 %.% Stoga je smanjenje ocekivanog dosega u petominutnom
pjesacenju odredeno prema tablici 15.

4. Povezivanjem ovako odredenih toCaka dosega odredena je gravitacijska zona stajalista
(slika 12).

5. Provjera i konacno odredivanje gravitacijske zone stajaliSta.

40 ¢f. supra str. 71.
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Slika 13: Gravitacijska zona stajalista Skolji¢ (400 m zraéne udaljenosti) (izradio autor)

Tablica 15.: Skrac¢enje dosega petominutnog pjesacenja u zoni 400 m

Nagib (%) | Prevaljena udaljenost (m)
8 370
10 340
12 300
14 260

Izvor: izradio autor

Odredivanje gravitacijske zone kroz gore opisan postupak daje znacajno kvalitetniji
rezultat u odnosu na ,klasi¢ni“ pristup, medutim, moze rezultirati i odredenom pogreskom
Naime, promjena visine odnosno nagiba najcesce nece biti kontinuirana. AKo se radi 0 malim
razlikama one se mogu zanemariti ali moguca je i nagla promjena visine na duzinama manjim
od polumjera kruga, $to izaziva veliku pogresku, te je potrebno izvrsiti dodatnu provjeru. U
ovome radu je takva situacija bila u gravitacijskoj zoni stajaliSta Podvezica, ¢iji istocni
(jugoisto¢ni) krajnji dio obuhvaca strmu padinu prema uvali Martin§¢ica. U tom slucaju
potrebno je zonu dodatno analizirati pracenjem nagiba postoje¢e ulicne mreze. U slucaju
stajalista (Podvezica), ovakva dodatna analiza pokazala je kako u gravitacijsku zonu ulazi i
ulica Brace Pavlinica, §to inicijalno ne bi bio slucaj (slika 13). Isti pristup usvojen je prilikom
odredivanja granice utjecaja zona koje se medusobno preklapaju, tj. mjerena je stvarna

udaljenost na uli¢noj mrezi uvazavajuci njezin nagib te je kao pretpostavka usvojeno da e

potencijalni korisnici birati stajaliSte do koga pristupaju s manje napora (slika 14.)

Hirnig, S.: Model vrednovanja kriterija integracije Zeljeznice u javni gradsko-prigradski promet 163



Metodologija vrednovanja projekta — Studija slucaja Rijeka

4/" :
//
Brace Pgvlinica /

'

¥ ' TRE Dt vy P

Slika 15: Gravitacijska zona stajaliSta Podvezica (izradio autor)
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Slika 16: Granice gravitacijskih zona Vezica — Podvezica (izradio autor)

5.3.2.3. Utjecaj ulicne mreze na gravitacijsku zonu

Kako je receno, osnovu za odredivanje gravitacijskih zona prigradskih stajalista
predstavlja postojeca ulicna mreza. KoriStenjem programa ,,Google eart pro® mjerena je
udaljenost od stajalista ,kretanjem™ po ulicnoj mrezi ali je pritom pra¢ena I promjena
nadmorske visine (slika 15.). Kao i u slucaju gradskih stajalista, odredene su krajnje tocke
dosega uvazavajuci oCekivano skrac¢enje prevaljene udaljenosti s obzirom na nagib pojedine
ulice prema tablici 16. Na temelju tako odredenih krajnjih to¢aka dosega desetminutnog
pjeSacenja na ulicnoj mreZi pojedinog stajaliSta odredena je gravitacijska zona odnosnog

stajaliSta (slika 16.).

Tablica 16.: Skracenje dosega desetominutnog pjesacenja u zoni 800 m

Nagib . .
(%) Prevaljena udaljenost (m)
8 740
10 650
12 560
14 470

Izvor: izradio autor

U konacnici dobivene su zone dosega u petominutnom odnosno desetminutnom

pjesacenju prikazane u prilogu 5.
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Slika 18: Gravitacijska zona stajalista Rukavac (izradio autor)
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5.3.2.4. Procjena broja stanovnika u zonama stajalista

Kako je navedeno, trasa pruge prolazi kroz (ili dotice) cetiri jedinice lokalne
samouprave: Grad Bakar, Grad Rijeku, Grad Kastav 1 Op¢inu Matulji. Osnova za procjenu
broja stanovnika u gravitacijskoj zoni pojedinih stajaliSta predstavlja popis stanovni$tva iz
2011. godine. No, iz prije navedenih razloga® izravna uporaba podataka o gustoéi
stanovnistva, odnosno povrsini pojedinih gradova ili gradskih cetvrti, odnosno opcéina i
naselja, nije primjerena.

Zbog toga su, u cilju §to preciznijeg odredivanja broja stanovnika u pojedinim
zonama, razmatrane najmanje prostorne jedinice odnosne jedinice lokalne samouprave, tj.
mjesni odbori ili naselja, ve¢ u ovisnosti radi li se o gradu ili op¢ini.

Na slici 17 prikazana je trasa pruga u odnosu na mjesne odbore grada Rijeke. Vidljivo
je kako Cesto pruga predstavlja granicu mjesnih odbora, ali i da su neki potpuno izvan zone
njezinog utjecaja. Dodatnom analizom dostupnosti odnosno udaljenosti pruge ili, bolje
receno, predvidenih stajalista od pojedinih mjesnih odbora, utvrdeno je kako se procjena treba
odnositi na sljede¢e mjesne odbore: Belveder, Brajda-Dolac, Bulevard, Centar — Susak,
Draga, Gornja Vezica, Kantrida, Kozala, Krimeja, Luka, Mlaka, Pecine, Podvezica, Potok,

Sveti Kuzam, Sveti Nikola, Skolji¢ i Zamet.

Slika 19: Jedinice lokalne samouprave grada Rijeke u zoni utjecaja stajalista (izradio autor)

Procjena za stajalista izvan podruc¢ja grada Rijeke izvrSena je na temelju naselja koja
su u zoni utjecaja planiranih stajaliita. Za grad Bakar to je samo naselje Skrljevo, za Grad
Kastav naselje Rubesi dok su na podrucju op¢ine Matulji to naselja: Muci¢i, Jurdani, Jusiéi,

Kugeli, Rukavac, Mihoti¢i i Matulji (slika 18).

- Cf. supra str. 156.
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Slika 20: Naselja op¢ine Matulji u zoni utjecaja planiranih stajalista (izradio autor)

U sljedecem koraku mjerena je izgradena povrsSina pojedinih ¢etvrti, odnosno drugih
upravnih jedinica, kako bi se $to kvalitetnije procijenio broj stanovnika isklju¢ivanjem vecih
zelenih povrsina, industrijskih zona i sl., tj. obuhvacanjem prvenstveno stambenih podrucja.
Na slici 19 prikazan je primjer odredivanja izgradene stambene povrSine naselja Matulji
koriStenjem Geoportala42. Na isti nacin su odredene povrSine svih jedinica lokalne

samouprave te je koriStenjem podataka o broju stanovnika odredena stambena gustoca.

[ | e

%2 Geoportal NIPP-a predstavlja ishodi§no mjesto za pristup izvorima prostornih podataka
koji su temeljem Zakona (NN 56/2013) dio Nacionalne infrastrukture prostornih podataka.
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Iako ovaj pristup u odredenim okolnostima moze ,,iskriviti“ stvarnu sliku, ona je

znatno realnija od izravnog koristenja podataka o gusto¢i stanovniStva iz popisa stanovnistva.

Veca pogreska je moguca u nekompaktnim jedinicama znacajno razlicitih urbanih obrazaca,

npr. mjesni odbor Kantrida. Ovaj mjesni odbor obuhvaéa podrucja gradskog tipa (viSeetazne

stambene gradevine i neboderi), ali 1 gotovo ruralna podrucja s obiteljskim ku¢ama ili vilama.

U takvim okolnostima nuzan je dodatni oprez pri procjeni broja stanovnika u gravitacijskoj

zoni stajaliSta. Kona¢ni podatci za sve razmatrane mjesne odbore (naselja) dani su za grad

Rijeku u tablici 17 te u tablici 18 za prigradska naselja, susjedne gradove i op¢ine.

Tablica 17.: Gustoca stanovnis$tva mjesnih odbora grada Rijeke

o e Povriina Gustocéa Stambena | Stambena
Mjesni odbor stanovnika’® (ha) stanovni§2tva izgradenost gustoézzl
(st./km®) (ha) (st./km®)
1 2 3 4 5 6
BELVEDER 3501 19 18426 18 19450
BRAJDA DOLAC 4085 41,26 9901 24 17021
BULEVARD 2067 28,71 7200 22 9395
CENTAR - SUSAK 1812 66,07 2743 12 15100
DRAGA 1463 345,3 424 32 4572
GORNIJA VEZICA 6783 90,38 7505 46 14746
KANTRIDA 6005 362,22 1658 86 6983
KOZALA 5284 60,68 8708 31 17045
KRIMEJA 3180 19,14 16614 17 18706
LUKA 1318 21,86 6029 9 14644
MLAKA 3992 83,52 4780 22 18145
PECINE 2545 48,59 5238 25 10180
PODVEZICA 6110 72,57 8419 50 12220
POTOK 1448 35,78 4047 9 16089
SRDOCI 6522 228,28 2857 108 6039
SVETI KUZAM 240 53,79 446 6 4000
SVETI NIKOLA 9249 98,76 9365 49 18876
SKOLJIC 1648 27,17 6066 12 13733
ZAMET 9152 140,47 6515 99 9244
Izvor: izradio autor
*3 Podatci u stupcima 1 - 3 preuzeti su sa sluzbenih web-stranica grada Rijeke
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Tablica 18.: Broj i gustoca stanovniStva mjesnih odbora i naselja grada Bakra, Kastva i op¢ine

Matulji
Mjesni odbor Bro_j “ Povrsina stambene Stambena ,
stanovnika izgradenosti (ha) | gustoéa (st./km")
1 2 3 4
SKRLJEVO 1344 41 3278
RUBESI® 2486 87 2857
MATULJI 3731 135 2764
RUKAVAC 853 37 2305
KUCELI 455 19 2395
JUSICI 861 32 2690
JURDANI 651 32 2034

Izvor: izradio autor

Broj stanovnika u zoni pojedinih stajaliSta konacno je odreden koriStenjem podataka
prikupljenih u prethodnim koracima. KoriStenjem ,,geoportala® oznafena je stambena
povrsina pojedinih mjesnih odbora koji gravitiraju razmatranom stajaliStu a koja je ujedno
bila osnova za utvrdivanje gustoce stanovanja (stupac 5 odnosno 3 prethodnih tablica).*
Nakon toga oznacena je, prije odredena, gravitacijska zona stajaliSta i izmjerena povrSina
preklapanja odnosno povrSina stambenog naselja koja ulazi u zonu stajaliSta. Broj stanovnika
u zoni konacno je utvrden mnozenjem ovakvo utvrdene povrSine s prosje¢nim brojem
stanovnika odnosnog mjesnog odbora (naselja) odnosno zbrajanjem stanovnika iz svih
gravitiraju¢ih naselja.

Npr. stajaliStu Pec¢ine gravitiraju mjesni odbori Pecine, Podvezica, i Krimeja. Njihova
povrsina koja je sluzila za odredivanje gustoe stanovanja dana je u tablici 17 a dio te
povrsine koji ulazi u gravitacijsku zonu stajalista iznosi: Peé¢ine 0,08 km? Krimeja 0,07 km? i
Podvezica 0,11 km? (slika 20.). MnoZenjem ovako utvrdene povr§ine s izraGunatom
stambenom gusto¢om odnosnog mjesnog odbora utvrden je broj stanovnika u gravitacijskoj

zoni stajaliSta Pecine:

* Drzavni zavod za statistiku, Stanovnistvo prema starosti i spolu po naseljima, Popis
2011.

4 Naselje Rubesi je prema popisu stanovnistva iz 2001 godine brojilo 1722 stanovnika a
na popisu 2011 je ukinuto i pripojeno gradu Kastavu. Stoga je procjena napravljena temeljem
popisa biraca iz 2013. godine odnosno uvazeno je da postotak broja biraca naselja Rubesi u
odnosu na ukupni broj biraca grada Kastva odgovara i postotku ukupnog broja stanovnika
Rubesa u odnosu na ukupni broj stanovnika Kastva (0,239 * 10 400 = 2 486 stanovnika )

*® Industrijske i gospodarske zone su oznadene u odnosnom softveru te su izuzete iz
mjerenja (slika 20).

Hirnig, S.: Model vrednovanja kriterija integracije zZeljeznice u javni gradsko-prigradski promet 170



Metodologija vrednovanja projekta — Studija slucaja Rijeka

Stajaliste Pecine = br. stan. MO Pe¢ine + br. stan. MO Podvezica + br. stan. MO Krimeja
MO Pecine = 0,08 km” * 10 180 st./km*= 814,4 stanovnika

MO Podvezica = 0,11 km?* 12 220 st./km? = 1344,2 stanovnika

MO Krimeja = 0,07 km?* 18 706 st./km? = 1309.4 stanovnika
> Peéine = 814,4 + 1344,2 + 1309,4 = 3468 stanovnika

Slika 22: Povrsine mjesnih odbora u gravitacijskoj zoni stajalista Pecine (izradio autor)

Na ovaj nacin procijenjen je broj stanovnika u zoni svakog stajaliSta kako slijedi:
Skrljevo
Jedan od problema je sama pruga koja predstavlja barijeru za dostupnost stanovnicima
naselja juzno od pruge a koje se nalaze u gravitacijskoj zoni. Stoga je povrSina i procijenjeni

broj stanovnika relativno malen.

14 ha * 32,78 st./ha = 459 stanovnika
Sveti Kuzam
U gravitacijskoj zoni ovog stajaliSta nalazi se svega 0,03 km? stambene povrsine ovog
mjesnog odbora. Medutim zona se proteZe i na dijelove mjesne samouprave Skrljevo
obuhvacajuéi pritom &ak i veéu povrsinu (0,13 km?) a time i potencijalni broj korisnika.
3 ha* 40 st./ha + 13 ha * 32,78 st./ha = 120 + 426 = 546 stanovnika
Draga

14 ha * 45,72 st./ha = 640 stanovnika
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Vezica
Pruga predstavlja granicu mjesnih odbora Gornje Vezice i Podvezice. Procijenjena
veli¢ina povrSine ovih mjesnih odbora u gravitacijskoj zoni stajaliSta Vezica je 0,16 km?

(Gornja Vezica) i 0,11 km? (Podvezica).

16 ha *147,46 st./ha + 11 ha *122,2 st./ha = 2359,4 + 1344,2 = 3 704 stanovnika
Podvezica
Procijenjena veliCina povrsine prethodno navedenih mjesnih odbora u gravitacijskoj zoni

ovog stajalista je 0,08 km? (Gornja Vezica) i 0,16 km? (PodveZica).

8 ha *147,46 st./ha + 16 ha *122,2 st./ha = 1955,2 + 1179,68 = 3 135 stanovnika
Susak
Ovom stajali$tu gravitiraju stanovnici vise mjesnih odbora sa sljedecom procijenjenom

povrsinom: Bulevard 0,09 km? Centar Susak 0,04 km? Krimeja 0,009 km?i Peéine 0,02 km?.

9 ha * 94 st./ha + 4 ha * 151 st./ha + 0,9 ha *187,1 st./ha + 2 ha * 101,8 st./ha
846 + 604 + 168,4 + 203,6 = 1 822 stanovnika
Skoljié
U zoni stajalita su povrsine mjesnih odbora Skolji¢ (0,08 km?), Kozala (0,03 km?),
Centar Susak (0,06 km®) i Bulevard (0,02 km?)
8 ha * 137,3 st./ha + 3 ha *170,5 st./ha + 6 ha * 151 st./ha + 2 ha * 94
1098,4 + 511,5 + 906 + 188 = 2 704 stanovnika
Zagrad
U zoni stajalista su povr$ine mjesnih odbora: Brajda Dolac (0,19 km?), Luka (0,02 km?),
Skolji¢ (0,03 km?) i Belveder (0,017 km?).

19 ha *170,2 st./ha + 2 ha * 146,5 st./ha + 3 ha * 137,3 st./ha + 1,7 ha * 194,5 st./ha
3234 + 293 + 412 + 330,7 = 4 270 stanovnika
Rijeka
Gravitacijska zona kolodvora Rijeka obuhvaca vec¢im dijelom mjesni odbor Potok te
manjim dijelom Brajda Dolac (0,05 km?). Medutim u gravitacijskoj zoni kolodvora, a na
prostoru mjesnog odbora Potok, nalazi se KBC Rijeka i ex Rikard Benci¢ te je procijenjena

stambena povrsina relativno mala (0,07 km?) a time i broj stanovnika.

7 ha * 168,9 st./ha + 5 ha *170,2 st./ha =1182,3 + 851 = 2033 stanovnika
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Mlaka
Cijela gravitacijska zona juzno od pruge predstavlja podrucje industrijske namjene te je

procijenjena povrsSina stambene izgradnje oko ovog stajaliSta samo 0,09 km?.

9 ha* 181,5 st./ha = 1634 stanovnika
Krnjevo
11 ha * 188,6 st./ha = 2075 stanovnika
Kantrida
U zoni stajalita su povrine mjesnih odbora: Kantrida (0,08 km?), Zamet (0,12 km?) i
Sveti Nikola (0,01 km?).
8 ha* 69,8 st./ha + 12 ha * 92,4 st./ha + 1 ha * 188,8 st./ha

558,4 + 1109 + 188,8 = 1856 stanovnika*’
Zamet

Na cijelom preostalom dijelu, unutar podru¢ja Grada Rijeke, trase pruga prolazi
granicom mjesnog odbora Kantrida. Stoga se u ovom slucaju zona utjecaja stajaliSta proteze

podrugjem Kantride (0,09 km?) i Zameta (0,16 km?)

16 ha * 92,4 st./ha + 9 ha * 69,8 st./ha = 1478,4 + 628,2 = 2107 stanovnika
Mar¢eljeva draga
Postojeca zona utjecaja obuhvaéa podrudja mjesnih odbora Zameta (0,09 km?) i Kantride

(0,16 km?) te je procjena broja stanovnika koji gravitiraju ovom stajalitu:

16 ha* 69, 8 st./ha + 9 ha * 92, 4 st./ha = 1117 + 832 = 1949 stanovnika
Potrebno je napomenuti kako ovom stajaliStu potencijalno gravitiraju stanovnici mjesnog
odbora Srdo¢i medutim trenutno nema adekvatnog pristupa jer rijeCka zaobilaznica
predstavlja fizicku prepreku. Planirano je osiguravanje pristupa pothodnikom, S$to uz
prostorne planove i1 najavljenu stambenu izgradnju na tom podru¢ju moZe bitno utjecati na

potencijalni broj korisnika ovog stajalista.

" Kako je objasnjeno u procjeni broja stanovnika mjesnog odbora Kantrida moguca je
veca greSka cf supra str 167. Medutim kako stanovnici ovog mjesnog odbora gravitiraju
prema stajaliS§tima: Kantrida, Zamet i Marceljeva Draga te u manjoj mjeri Martinkovcu 1
Pavlovcu racunanje s prosjecnom vrijednosti ne bi trebalo prouzrociti veéu gresku u ukupnoj
procjeni potencijala koridora. Naime mozZe se oCekivati da ¢e se podcijenjeni broj stanovnika
za neko stajaliste, zbog vise gustoce stanovnistva tog podrucja od prosjeka mjesnog odbora,
nadomjestiti precijenjenim brojem drugog stajaliSta lociranog u podrucju nize gustoce
stanovanja odnosnog mjesnog odbora.
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Martinkovac
Zona stajalisSta Martinkovac obuhvacéa mjesne odbore grada Rijeke Kantridu i Srdoce te
mjesni odbor Rubesi grada Kastva. No, obuhvaceno podrucje grada Kastva je trenutno
nenaseljeno a prema naseljenom podru¢ju mjesnog odbora Kantrida zasada ne postoji
cestovna povezanost. I u ovom slu¢aju GUP-om je planirana izgradnja dodatne cestovne
prometnice. Buduéi da se u ovom radu ocjenjuje trenutna situacija procjena broja stanovnika
koji se nalaze u gravitacijskoj zoni ovog stajaliSta odnosi se samo na stanovnike mjesnog

odbora Srdo¢i.

18 ha * 60,4 st./ha =1 087 stanovnika

Mora se napomenuti, kod stajali§ta Martinkovac, kao i kod stajalista Marceljeva Draga,
postoje realni izgledi za povecanje broja gravitiraju¢ih stanovnika zbog GUP-om planirane
izgradnje stambenih objekata. Ali se isto tako mora voditi racuna da bi realizacijom cestovnog
povezivanje, pothodnikom ispod zaobilaznice, s naseljem Marceljeva Draga, predvidenog
istim planovima, dio naselja Martinkovac viSe gravitirao stajaliStu Marceljeva Draga. Osim
toga kod stajaliSta Martinkovac nuzan je dodatni oprez pri tumacenju podataka o
potencijalnom broju stanovnika u gravitacijskoj zoni. Naime gustoca stanovniStva naselja
Srdoc¢a je vrlo visoka ali prvenstveno zbog novoizgradenih viSestambenih jedinica a zona
stajaliSta obuhvaca juzni rub naselja s pretezno obiteljskim ku¢ama. Temeljem toga moze se
pretpostaviti da je izraCunati broj stanovnika koji trenutno gravitiraju ovom stajaliStu

djelomicno precijenjen.

Pavlovac

U gravitacijsku zonu stajaliSta Pavlovac ulaze podru¢ja naselja i mjesnih odbora grada
Kastva (Rubesi), Op¢ine Matulji (Matulji), grada Rijeke (Kantrida) te grada Opatije (ToSina).
Podrucje sjevernoisto¢no od pruge je cjelovito i predstavlja podrucje mjesnog odbora Rubesi.
Dok se jugozapadno od pruge nalazi naselje kojim se protezu, odnosno kojeg dijeli granica
Op¢ine Matulji te gradova Rijeka i Opatija (slika 21). Na slici je vidljivo kako naselje ima iste
znaCajke neovisno o pripadnosti pojedinoj lokalnoj upravi. Pritom ne odgovara
karakteristikama gradskog naselja tipa mjesne uprave Kantrida kojoj dijelom pripada. Stoga je
proraun broja stanovnika u zoni ovog stajaliSta raden na temelju gustoce stanovniStva

lokalne uprave Matulji gdje su ovakva naselja uobicajena (tip stanovanja).
22 ha* 28,6 st./ha + 7 ha * 27,6 st./ha =629 + 193 = 822 stanovnika

Opatija Matulji
53 ha * 27,64 st./ha = 1 465 stanovnika
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Rukavac
Stajalistu Rukavac gravitiraju stanovnici s podrugja mjesnih odbora Rukavac (0,18 km?) i
Kugeli (0,11 km?).
18 ha * 23 st./ha + 11 ha * 24 st./ha = 414 + 264 = 678 stanovnika
Jusici
StajaliSte JuSi¢i dostupno je gotovo svim stanovnicima ovog mjesnog odbora §to je
svakako pozitivno ali se ne smije zanemariti niti ¢injenica da je ukupni broj stanovnika ovog
mjesnog odbora relativno malen (861 stanovnik). Ovom stajalistu gravitira i dio stanovnika s
podru&ja mjesnog odbora Jurdani (0,05 km?) zbog blizine ili bolje prostorne povezanosti u
odnosu na stajaliSte Jurdani.
25 ha* 26,9 st./ha + 5 ha > 20,3 st./ha = 673 +102 = 775 stanovnika
Jurdani
Gravitacijska zona kolodvora Jurdani odnosi se gotovo isklju¢ivo na drZzavnu cestu D 8.
Zona malim dijelom zadire i u podrucje naselja Muci¢i medutim kako se radi o identicnom
tipu naseljenog prostora (povezana naselja) procjena broja stanovnika je izvrSena kako da je

zona jedinstvena.

13 ha * 20,3 st./ha = 264 stanovnika

Slika 23: Granice lokalnih jedinica u naseljh Pavlovac (izradib autor)

5.3.2.5. Mjerna skala i ocjena kriterija

Ako se prihvati prije obrazloZena minimalno potrebna gustoca stanovniStva za

odrzivost i opravdanost traénickog sustava od 3000 stanovnika po km? u blizini planiranih
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stajaliSta gradsko - prigradske Zeljeznice moze se utvrditi kako je minimalno potrebno oko
1500 stanovnika u gravitacijskoj zoni da bi sustav bio odrziv®.

Za prigradska stajaliSta odnosno ona iz Sire gravitacijske zone grada moraju se
prihvatiti nize vrijednosti zbog o¢ekivane ,,rastrkanosti* naselja i pretezno obiteljskih ku¢a. U
tom smislu moze se krenuti od nalaza kako feederom podrzani tracnicki sustav moze biti
odrziv i pri gustoéi od samo 1200 stanovnika po km®.*® Kako se u modelu posebno razmatra i
vrednuje kao kriterij Park & Ride sustav opravdano je u ovom kontekstu prihvatiti ove nize
potrebne gustoce stanovniStva. Prema tome u gravitacijskoj zoni od 800 m oko stajalista, Sto
je oko dva km?, potrebni broj stanovnika bi bio 2400. No, ove vrijednosti se odnose na uslugu
tracnickog gradskog sustava dok u Hrvatskoj predlozeni modeli (ukljucujué¢i Rijeku)
kombiniraju (ili objedinjuju) usluge gradskog i prigradskog prometa tj. u prigradskim zonama
medustajaliS$na rastojanja su duza i usluga u velikoj mjeri nalikuje usluzi klasi¢nog lokalnog
zeljeznickog pometa. Stoga je mjerna skala za ocjenu prigradskih stajaliSta postavljena kao
polovica usvojene vrijednosti za gradska stajaliSta, podrazumijevajuci da je to donja granica
opravdanosti kombiniranja ovih usluga tj. gradskog i prigradskog prometa. Sukladno
navedenom prihvacena mjerna skala za ocjenu broja stanovnika u koridoru odnosno u zoni

pojedinih stajaliSta dana je u tablici 19.

Tablica 19.: Mjerna skala za ocjenu broja stanovnika u gravitacijskoj zoni stajalista

Broj stanovnika Broj stanovnika .
. Ocjena
gradska zona prigradska zona

< 1500 <750 1
1500 — 1699 750 - 849 2
1700 — 1899 850 — 949 3
1900 — 2099 950 — 1049 4
2100 — 2299 1050 - 1149 5
2300 — 2499 1150 - 1249 6

> 2500 > 1250 7

Izvor: izradio autor

UvaZavaju¢i izraCunati broj stanovnika u gravitacijskim zonama u prethodnoj tocki 1
predlozenu mjerne skale za ocjenu ovog kriterija moguce je dati ocjenu svakog pojedinog
stajalista (kolodvora) kao i koridora u cjelini (tablica 20).

Na temelju tablice moze se izraCunati srednja vrijednost ocjena kao aritmeticka

sredina

8 Povrsina kruga radijusa 400 m — P = rP*x=04kn*n =05 km*
9 Cf. str. 58.
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X
R . =
n n
X:g=3,86
21

Prema tome ¢imbenik odnosno kriterij ,,broj stanovnika u koridoru* moze se ocijeniti
kao dobar. No, kod operativnog planiranja usluge bit ¢e potrebno izvrsiti dodatnu analizu jer

je koeficijent varijacije ,,relativno jak

N —_—
E ,(Xi - X)2
O = = =
N 2,34

V=o0¢/x-100=60,6%

Tablica 20.: Ocjena stajalista obzirom na broj stanovnika

Red. br. | Kolodvor/stajaliste | Broj stanovnika u zoni Ocjena
1 Skrljevo 459 1
2 Sv. Kuzam 546 1
3 Draga 640 1
4 Vezica 3704 7
5 Podvezica 3135 7
6 Pecéine 3468 7
7 Susak 1822 3
8 Skoljié 2704 7
9 Zagrad 4270 7
10 Rijeka 2033 4
11 Mlaka 1634 2
12 Krnjevo 2075 4
13 Kantrida 1856 3
14 Zamet 2107 5
15 Marceljeva Draga 1949 4
16 Martinkovac 1087 5
17 Pavlovac 822 2
18 Opatija Matulji 1465 7
19 Rukavac 678 1
20 Jusici 775 2
21 Jurdani 264 1

Izvor: izradio autor

* Jako ne postoji op¢i kriterij procjene varijabiliteta prema vrijednostima koeficijenta
varijacije, najcesce se vrijednosti preko 50 % smatraju visokim varijabilitetom (npr. 0 — 10 %
vrlo slab, 10 — 30 % relativno slab, 30 — 50 % umjeren, 50 — 70 % relativno jak, > 70 % vrlo
jak) (Kovacevi¢, 2011., str. 109)
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Velike razlike u broju stanovnika koji gravitiraju pojedinim stajali§tima namecu
potrebu razmatranja opravdanosti njihovog predloZenog broja i/ili razmjestaja. Ako se ipak
zadrzavaju sva predlozena stajalista potrebno je razmotriti mogucnost skraenja trase veceg
broja vlakova, odnosno njihovog obrta unutar gradskog prostora kako bi se osigurala
visokofrekventna usluga koja bi mogla privuéi utvrdeni veliki broj potencijalnih korisnika.
Naime, ako se promotri samo podrucje grada Rijeke (Vezica — Martinkovac) prosjecna ocjena
svih stajaliSta je znacajno veca (5,1) S ,,umjerenom‘ varijacijom (50 %).

Prethodno navedeno dodatno ukazuje kako se pri planiranju usluga gradsko-
prigradskog Zeljeznickog prometa u hrvatskim gradovima ne smije ,,slijepo* oslanjati samo na
pozitivna iskustva grada Zagreba. OCito je kako u slu¢aju grada Rijeke primarna komponenta
ove usluge treba (moze) biti usmjerena prvenstveno na gradski promet dok je to u slucaju

grada Zagreba ipak prigradski promet odnosno povezivanje Sireg gradskog prstena.
5.3.3. Gospodarska, drustvena i maloprodajna atraktivnost koridora

Kako je navedeno u tocki 3.2.4.2. atraktivnost koridora moguce je ocijeniti obzirom na
broj dostupnih destinacija u gravitacijskoj zoni stajaliSta a koje u vecoj myjeri privlace
putovanja. U tom cilju, u ovom radu, koristena je interaktivna karta grada Rijeke na kojoj su
odabrane vaznije moguce destinacije: medugradski cestovni i zeljezniCki prijevoz, brodski
prijevoz, hoteli 1 hosteli, turisticke znamenitosti i plaze, bolnice i1 poliklinike, kazaliSta, muzeji
I kina, sportski objekti i plaze, trgovacki centri i trznice, drzavne, zupanijske i lokalne
institucije, srednje Skole i fakulteti te katedrale i groblja. Slika 22 prikazuje primjer
razmatranje situacije oko stajaliSta Zagrad. Za ostale gradove i1 op¢ine analiza je napravljena
pretrazivanjem sluzbenih web-stranica i objavljenih strateskih dokumenta i planova.

Za utvrdivanje gospodarskih subjekata koji potencijalno privlace ve¢i broj putovanja
koristen je ,,Registar poslovnih subjekata Hrvatske gospodarske komore* (Biznet ) pri cemu
su razmatrane tvrtke s viSe od 100 zaposlenih. Prema navedenom registru na podrucju op¢ine
Matulji jedina tvrtka s vise od 100 zaposlenih je Komunalac d. 0. 0., na podru¢ju grada
Kastva ih je cetiri, grada Bakra pet i grada Rijeke 32. No, kada se izuzmu tvrtke koje nisu u
gravitacijskoj zoni (npr. sve vece tvrtke u gradu Bakru su u Industrijskoj zoni Kukuljanovo
koju koridor pruge tek jednim malim dijelom tice), one koje se bave pretezno trgovinom i

uslugama postoji vrlo mali broj tvrtki s ve¢im brojem radnih mjesta u koridoru.
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Slika 24: Potencijalna odredista putovanja u zoni stajaliSta Zagrad (izradio autor)

z=u
BeeueElE WEw

Na osnovi ovako prikupljenih podataka izvrSena je analiza i ocjenjivanje svih stajalista

(tablica 21.). Pritom je ocjenom izvrstan (7) ocijenjeno stajaliSte u ¢ijoj gravitacijskoj zoni se

nalazi destinacija koja privlaci veliki broj putovanja poput Klinickog bolni¢kog centra,

veletrgovackog centra, veceg fakulteta, srednje Skole ili studentskog doma i sl. Ostala

stajaliSta su ocijenjena prema broju ,,znacajnih odredisSta“.

Tablica 21.: Ocjena gospodarske, drustvene i maloprodajne atraktivnost koridora

Red. br. | Kolodvor/stajaliste | Ocjena Napomena
1 Skrljevo 1
2 Sv. Kuzam 2 Terminal Skrljevo
3 Draga 1
4 Vezica 7 KBC Rijeka -Susak
5 Podvesica 3 Lokalna trznica, bankz,rpostanskl ured, crkva i
6 Pecine 7 Tower Centar Rijeka i dr.
Zavod za zaposljavanje, Gimnazija,
7 Susak 7 Medicinska Skola, Poliklinika, Kontejnerski
terminal
S 1ees Hoteli, Policijska uprava, Fakulteti, Srednja
8 Skoljic ! $kola, Poliklinike itd.
9 Zagrad 7 Sudovi, Fakultep, S_rec_lr.lje skol_e,_ Knjiznica,
Upravni odjeli i zavodi itd.
10 Rijeka 7 KBC Rijeka, Fakulteti, srednja Skola i dr.
11 Mlaka 7 Elektr01ndu§:cr1] ska i obrtmc_ke_l Skola,
Industrijska ulica, Novi list
12 Krnjevo 7 3. maj, Srednje Skole, trgovacki centar
13 Kantrida 7 3. maj
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14 Zamet 5 Sportska dvoranq Zamg}, RIO lokalni dom
zdravlja, knjiznica i sl.

15 Marceljeva Draga 2 Tenis centar

16 Martinkovac 1

17 Pavlovac 1

18 Opatija Matulji 5 Zdravstveni centar, TIBO, banka, crkva, centar

19 Rukavac 1

20 Jusici 3 Radna zona

21 Jurdani 1

Izvor: izradio autor

Na temelju tablice moze se izraCunati srednja vrijednost ocjena kao aritmeticka
sredina te utvrditi ocjenu ovog ¢imbenika u razmatranom projektu gradsko-prigradskog

zeljeznickog prometa grada Rijeke kao - dobar.

X = 1 2 n _ i=1
n n
x=3_424
21

U ocjeni ovog kriterija varijacija ocjena pojedinih stajalista je objektivno ocekivana jer
je ravnomjeran razmje$taj ovih sadrzaja na podrucju grada malo vjerojatn a time i u koridoru
pruge te visok koeficijent varijacije ne iznenaduje (62,2 %). Ono $to zabrinjava je veci broj
stajaliSta koji ne zadovoljavaju (negativho su ocjenjena) niti po broju stanovnika ni po

potencijalu za privlaéenje putovanja: Skrljevo, Sv. Kuzam, Draga, Rukavac i Jurdani.
5.3.4. Usmjerenost prema centru

Ocjena usmjerenosti pruge prema centru grada takoder je mogucéa usporedbom
povrsina zone njezinog utjecaja i povrsine centra grada tj. utvrdivanjem koliki dio povrSine
centra grada je dostupan sa stajaliSta pruge. Prihva¢ena mjerna skala je prikazana u tablici 22.

Jedno od pitanja koje se namece je odredivanja granica centra grada i/ili Sireg centra
budué¢i da se najceS¢e ne podudara s administrativnim granicama lokalne uprave. Za
kvalitetnu ocjenu moze posluziti postojece ,,zoniranje* grada npr. parkirna politika, najam
prostora 1 sl. U ovom radu kao osnova je prihvaceno zoniranje naplate poslovnih prostora

(slika 23) za koje se smatra da realno oslikava stvarnu situaciju.
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Tablica 22.: Mjerna skala pokrivenosti centra gravitacijskom zonom stajalista

Postotak pokrivenosti Ocjena

<15% 1
15-29%
30—-44 %
45 —59 %
45 —-59 %
60 - 74 %
75-89 %

> 90 %

N oo WIN

Izvor: izradio autor

Nakon utvrdivanja ,granica® centra izmjerena je njegova povrSina koriStenjem
aplikacije ,,google pro“ te je ovo podruéje usporedeno S gravitacijskim zonama planiranih
stajaliSta (slika 24). Potom je utvrdena povrSina centra koja ostaje izvan zone utjecaja

odnosno postotak pokrivenosti povrSine centra i na temelju toga donesena ocjena kriterija.

Slika 25: Karta ulica poslovnih prostora po zonama grada Rijeke (www.rijeka.hr, 2016.)

Povrsina centra je 0,58 km? a od toga sa stajalista Skolji¢, Zagrad i Rijeka dostupno je
0,48 km? (slika 24). Prema tome pruga pokriva oko 83 % povrsine centra te se u ovom slucaju

usmjerenost pruge prema centru moZze ocijeniti kao izvrsna (6).
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Slika 26: Povrsina centra grada u gravitacijskom podrucju stajalista (izradio autor)

5.3.5. Regionalno znacenje grada

Gradovi su nosioci funkcionalne organizacije Sireg prostora jer se u njima organizira
usluZzna djelatnost, a Cesto 1 proizvodnja materijalnih dobara, koja nije namijenjena samo za
stanovnike odnosnog grada ve¢ za Siru regiju a ponekad i cijelu zemlju. Posljedica je stalna
cirkulacija ljudi i dobara koja povezuje sredi$nji grad S drugim gradovima ili opéinama u
okruzenju povezujuéi ih i ¢ine¢i jednu funkcionalnu cjelinu.

U urbanom sustavu svaki grad ima svoju funkcionalnu masu i svoj zemljopisni
polozaj, a njegovo potencijalno funkcionalno znacenje sastoji se od unutarnje mase i vanjske
mase koja ovisi 0 razmjernom zemljopisnom polozaju tog grada u odnosu na druge gradove.
SrediSnjost grada ili mjesta odreduje "viSak" sredisnjih usluga preko potreba samog srediSnjeg
mjesta. SrediSnje mjesto je to znacajnije Sto njegove srediSnje funkcije rabi veéi broj
stanovnika 1 §to mu gravitira viSe drugih naselja sa §to Sireg podrucja. SrediSnjost mjesta
jednako je intenzitetu ili stupnju opsluZivanja gravitirajuéeg prostora, tj. relativnoj vaznosti
mjesta u odnosu na regiju kojoj pripada. SrediSnja vaznost mjesta sastavljena je od dva bitna
dijela: (1) dio vaznosti (nodalne) koja proizlazi iz veli¢ine aglomeracije (broja ljudi) i (2) dio
vaznosti (relativne) koja proizlazi iz srediSnjih funkcija. Nodalnost je ukupna vaznost mjesta
(npr. izrazena brojem stanovnika), a srediSnjost je relativna vaznost mjesta (pokazuje koja
dobra i usluge nadilaze potrebe stanovnika mijesta i sluze gravitacijskom podruéju).
(Zimmermann, 1999., str. 29).
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U pogledu kriterija kojim bi se vrednovalo regionalno znacenje grada u kontekstu

ovog rada polazi se od sljedecih ¢injenica:

— Svi hrvatski gradovi u kojima se planira uvodenje zeljeznice u JGP su regionalna

sredista Sto dokazuju aktivnosti i odluke o ustrojavanju urbanih aglomeracija,

— Nodalnost se nuzno razlikuje ali u ovome kontekstu to moze biti zanemareno jer

obim planirane usluge nece biti isti u svim gradovima,

— Usluzni sadrzaji ¢e u svim promatranim gradovima bit ¢e vrlo sli¢ni te ih ne treba

posebno vrednovati (Zupanijski (regionalni) uredi, klinicki centri, sveuciliste 1 dr.)

Sukladno navedenom kao mjera ocjene regionalnog znacenja grada razumnim se Cini

uvazavanje postotka dnevnih migranta (prvenstveno zaposlenih) i to poglavito iz gradova i

naselja okruzenja kojima bi bila dostupna planirana usluga javnog gradsko-prigradskog

prijevoza Zeljeznicom. Uostalom navedeno je i1 osnovni kriterij kod planiranja obuhvata

urbanih aglomeracija. U tom smislu mjerna skala (tablica 23.) bi mogla proizaéi iz podijele

jedinica lokalne uprave obzirom na postotak dnevne migracije zaposlenih koja je koriStena u

prijedlogu obuhvata urbane aglomeracije Zagreb (od 30 do 60 % zaposlenih). ,,Prema

Metodologiji za definiranje obuhvata urbanih podru¢ja u RH, osnovni kriterij za ukljuéivanje

jedinica lokalne samouprave u urbana podrucja je udio zaposlenih dnevnih migranata u

srediste urbanog podruc¢ja od minimalno 30 %. Navedeni Kriterij smatra se prihvatljivim na

nacionalnoj razini za definiranje osnovnog obuhvata urbanog podru¢ja“ (Grad Zagreb, 2016.,

str. 11).

Tablica 23.: Mjerna skala regionalnog znacenja grada

Postotak dnevne migracije ukupno zaposlenih
gravitirajucih jedinica lokalne samouprave

Ocjena

<30 %

30—-34%

35-39 %

40 - 44 %

45— 49 %

50 — 55 %

>55 %

N[OOI IWIN

Izvor: izradio autor

Kako je prije objasnjeno u slucaju razmatranog prigradskog prometa grada Rijeke

pruga prolazi prostorima Grada Bakra i Kastva te op¢ine Matulji. U tablici 24 naveden je broj

stanovnika 1 postotak zaposlenih dnevnih migranta u grad Rijeku odnosnih gradova i op¢ina.
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Sukladno predlozenoj mjernoj skali regionalno znacenje Grada Rijeke moze se ocijeniti kao

vazno (ocjena 5).

Tablica 24.: Postotak zaposlenih dnevnih migranata

Jedinica lokalne uprave Broj stanovnika Dnevni migranti
Grad Kastav 10.440 52,51 %
Grad Bakar 8.279 44,80 %
Op¢ina Matulji 11.246 32,13 %
Ukupno 29.965 43,15 %

Izvor: izradio autor prema Grad Rijeka, 2015.
5.3.6. Razina motorizacije

U Republici Hrvatskoj Sezdesetih godina proslog stoljeca zapocinje intenzivan rast
stupnja motorizacije. Sedamdesetih godina dolazi do ekspanzije broja automobila kada je na
1000 stanovnika bilo oko 80 automobila, da bi se ve¢ pocetkom 1980-ih taj broj udvostrucio.
Maksimum od ukupno registriranih cestovnih motornih vozila (2,005 milijuna) i osobnih
motornih vozila (1,535 milijuna) bio je 2008. godine, na pocetku gospodarske krize. Od 2008.
do 2012. godine ukupan broj automobila u Hrvatskoj kontinuirano se smanjuje te 2012.
godine iznosi 1,895 milijuna, od ¢ega se 76 % odnosi na osobna motorna vozila. Vidljiv je
snazan utjecaj gospodarske krize na novoregistrirana, kako osobna, tako i ostala motorna
vozila. Pad broja osobnih vozila zapo¢inje ve¢ 2008. godine, a smanjivanje udjela od 2009.
godine, dok pad ostalih vozila poCinje godinu dana poslije, 2009. godine, s istim trendom kao
i kod osobnih vozila. Posljednje godine ipak obiljezava nastavak rasta stupnja motorizacije.
Tako je npr. ukupan broj registriranih cestovnih vozila u RH iznosio u 2014. godini 1 934
811, sto je za 1,7 % viSe nego u 2013. Broj prvih registracija cestovnih vozila iznosio je 90
781, §to je za 34,5 % vise nego u 2013. (Kovacevic et al., 2014., str. 110.-111.)

No, razina motorizacije nije ista u svim regijama Hrvatske; npr. 2011. godine se
kretala od 340 do 612 vozila na 1000 stanovnika. (Strategija prometnog razvoja RH, 2014.,
str. 36). Ovi podatci mogu posluziti za kreiranje mjerne skale, iako obuhvacaju $ira podrucja
od razmatranih u pogledu uvodenja gradsko-prigradske zeljeznice. Naime, iako su podatci
agregirani na nivou zupanija, najvec¢i broj vozila (stanovnika) je u centrima tih Zupanija, tj.
gradovima u kojima se planira uvodenje zeljeznice u JGP. Osim toga planirani P&R objekti

podrazumijevaju 1 dolazak motoriziranih korisnika iz Sireg podrucja.
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U kontekstu koristenja usluge JGP odnosno gradsko-prigradske Zeljeznice najvaznija

su kategorije motornih vozila: osobni automobili, motocikli i mopedi te je u tablici 25 ukupan

broj ovih vozila stavljen u odnos s brojem stanovnika prema popisu 2011. godine.

Tablica 25.: Broj osobnih automobila, motocikala i mopeda po Zupanijama

POI'CV'JSka.. Stanovnika|Mopeda | Motocikla Osobmh Ukupno MVozlld po
uprava/Zupanija vozila | vozila | stanovniku
Zagrebacka 1107623 | 13254 | 11503 | 401071 | 425828 385
Splitsko-dalmatinska 454798 | 10892 13290 | 163741 | 187923 413
Primorsko-goranska 296195 8305 7644 125491 | 141440 478
Osjecko-baranjska 305032 5403 2003 85838 | 93244 306
Istarska 208055 7568 5850 101392 | 114810 552
Dubrovacko-neretvanska| 122568 4691 3995 47801 | 56487 461
Karlovacka 128899 2701 1257 44357 | 48315 375
Sisacko-moslavacka 172439 3442 1323 50757 | 55522 322
Sibensko-kninska 109375 4432 2320 37391 | 44143 404
Vukovarsko-srijemska 179521 3104 914 46485 | 50503 281
Zadarska 170017 4387 2374 59460 | 66221 390
Bjelovarsko-bilogorska | 119764 2413 1001 40927 | 44341 370
Brodsko-posavska 158575 2930 1091 42849 | 46870 296
Koprivni¢ko-krizevacka | 115584 2546 956 37678 | 41180 356
Krapinsko-zagorska 132892 2068 1468 46214 | 49750 374
Li¢ko-senjska 50927 1059 366 16592 | 18017 354
Medimurska 113804 2712 1044 40629 | 44385 390
Pozesko-slavonska 78034 1640 648 26059 | 28347 363
Varazdinska 175951 4536 1461 59403 | 65400 372
Viroviticko-podravska 84836 1986 700 24331 | 27017 318
UKUPNO RH 4284889 | 90069 | 61208 |1498466 | 1649743 385

Izvor: izradio autor prema MUP, 2016., str. 64.

Prema tome, uvazavaju¢i prosjec¢ni broj od 385 motornih vozila ovih kategorija na

1000 stanovnika u Republici Hrvatskoj, kretanje ovoga broja po Zupanijama od 281 do 552

vozila na 1000 stanovnika te potrebu i planirano obuzdavanja stupnja porasta motorizacije

radi odrzivosti prometnog sustava, moze se predloZiti mjerna skala prikazana u tablici 26.

Uvazavaju¢i da se visoka razina vlasniStva vozila osobnog prijevoza nepovoljno

odrazava na koriStenje javnog gradskog prometa ovaj kriterij je vrlo nepogodan u smislu

uspjeha planirane usluge javnog gradsko-prigradskog prijevoza u gradu Rijeci. Naime, samo

u Istarskoj Zupaniji postoji veci broj registriranih vozila na 1000 stanovnika od tog broja u

Primorsko goranskoj zupaniji, te je ocjena ovog Kkriterija, sukladno mjernoj skali, a

Hirnig, S.: Model vrednovanja kriterija integracije zZeljeznice u javni gradsko-prigradski promet

185



Metodologija vrednovanja projekta — Studija slucaja Rijeka

uvazavajuéi oc¢ekivani ve¢u motorizaciju u Gradu Rijeci, dovoljan. Broj registriranih vozila u
samom gradu Rijeci potvrduje navedenu ocjenu. Po popisu stanovnistva Rijeka je imala 2011.
godine 128 624 stanovnika i 68.945 registriranih vozila, §to zna¢i 536 automobila na 1000
stanovnika. Posljednjih godina pada broj registriranih vozila i trenutno ih je oko 62 000, te je

ipak zadrzana prethodno navedena ocjena ovog ¢imbenika.

Tablica 26.: Mjerna skala razine motorizacije

Broj motornih vozila / 1000 stanovnika Ocjena

> 520 1
480 - 519
420 - 479
380 -419
340 -379
300 - 339

<300

N|oOo|o B~

Izvor: izradio autor
5.3.7. Postotak mladih, starijih i zaposlenih osoba

Kako je prije navedeno, ove kategorije stanovniS$tva naj¢e$¢i su Kkorisnici javnog
prijevoza. Mlade i starije osobe zbog neposjedovanja ili nemogucénosti upravljanja osobnim
automobilom, a zaposlene osobe kao svakodnevni putnici na posao i s posla. U pogledu
zaposlenosti (nezaposlenosti) u RH postoje velike razlike. ,,Hrvatsko trziste rada takoder
obiljezavaju veoma velike regionalne razlike u razini nezaposlenosti. Tako se u 2013. godini
stopa registrirane nezaposlenosti po Zupanijama kretala od 9,5 % u Gradu Zagrebu i 9,8 % u
Istarskoj Zupaniji do 34 % u Sisacko-moslavackoj, 34,3 % u Viroviticko-podravskoj i 34,7 %
u Vukovarsko-srijemskoj zupaniji. Dakle, u Zupanijama s najviSom razinom nezaposlenosti,
stopa nezaposlenosti je trostruko veca nego u Zupanijama s najniZom razinom nezaposlenosti‘
(Vlada Republike Hrvatske, 2014., str. 9).

lako se posljednjih godina biljezi lagani oporavak trZiSta rada kao osnova za
ocjenjivanje u ovom radu koristeni su podatci iz popisa stanovnistva 2011. godine zbog
raSclanjenosti na pojedine kategorije. Pritom je kao osnova za kreiranje mjerne skale (tablica

27) uzet prosjek Republike Hrvatske - srednja ocjena 4.
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Tablica 27.: Mjerna skala razine zaposlenosti

Postotak zaposlenog stanovnisStva
starog 15 i viSe godina

<38% 1

38-39,4 %
39,5-40,9 %

41-424%
42,5-439%

44 —455%

>455%

Ocjena

N oo ~WN

Izvor: izradio autor

U tablici 28 prikazani su navedeni podatci za gradove i opéine obuhvacene planiranom
uslugom gradsko-prigradskog zZeljeznickog prometa grada Rijeke, ali i grada Opatije i opCine
Kostrena, uvazavaju¢i moguénost koriStenja planiranih P&R objekata. Postotak zaposlenih
osoba, odnosno pripadajuca ocjena 6 pridruzena ovom Kriteriju, ne iznenaduje ako se uvazi
kako je jedino u Primorsko-goranskoj Zupaniji, uz Istarsku te Grad Zagreb, BDP veéi od

hrvatskog prosjeka.

Tablica 28.: Udio zaposlenih u stanovni$tvu starijem od 15 godina Rijeke i okolnih gradova i

op¢ina
o ) Zaposlenih
Red. br. Jedinica Stanovnika -

broj %
1. Republika Hrvatska | 3.632.461 | 1.503.867 | 41,4
2. Grad Rijeka 113.659 50.494 | 444
3. Grad Bakar 7.110 3.254 | 45,8
4. Grad Kastav 8.885 4,376 | 49,3
5. Op¢ina Kostrena 3.626 1.693 | 46,7
6. Grad Opatija 10.408 4398 | 42,3
7. Opc¢ina Matulji 9.760 4.687 | 48,0
8. Ukupno (2 do 7) 153.448 68.902 | 44,9

Izvor: izradio autor prema www.dzs.hr (a), 2016.

U pogledu starijih osoba razlike na nivou RH nisu tako izrazene kao §to je to slucaj sa
zaposlenim osobama. U RH je, prema popisu iz 2011. godine, 25,7 % stanovnika starije od 65
godina. Iako se ocCekuju sli¢ni postoci u ve¢im gradovima jer najveci dio stanovnistva zivi u
njima, izvrSena je dodatna provjera. Ako se razmotre hrvatski gradovi s 40 000 i vise

stanovnika prosjecni udio ovih osoba je 25,8 %, a krece se od 24,1 % u Zadru do 30,2 % u
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Karlovcu (www.dzs.hr (b), 2016.). Stoga je za ocjenu ovog kriterija kreirana sljede¢a mjerna
skala (tablica 29.):

Tablica 29.: Mjerna skala postotka starijih osoba

Postotak stanovniStva starijeg
od 65 godina

<24%
>24-25%
>25-26%
>26—-27%
>27—-28%
>28—-29%

>29 %

Ocjena

N[OOI IWIN(F

Izvor: izradio autor

Za ocjenu ovog kriterija kod planiranja usluge gradsko-prigradskog Zeljeznickog
prometa grada Rijeke uzeti su u obzir, kao i u prethodnom slucaju, gradovi i opcine
obuhvacene planiranom uslugom te grad Opatija i op¢ina Kostrena. Kako je vidljivo iz tablice
38, usprkos ,,mladim* i dinami¢nim opc¢inama Kostrena i Matulji, odnosno grada Kastva,
prosje¢ni postotak starijeg stanovnis$tva je ve¢i od hrvatskog prosjeka te je ovaj Kriterij

sukladno predlozenoj mjernoj skali ocijenjen kao znacajan (ocjena 5).

Tablica 30.: Udio starijih osoba u ukupnom stanovnistvu

o ) Stariji od 65 god.
Red. br. Jedinica Stanovnika -
broj %

1. Republika Hrvatska | 4.284.889 | 1.102.863 | 25,7
2. Grad Rijeka 128.624 37.401 29,1
3. Grad Bakar 8.279 1.992 24,1
4. Grad Kastav 10.440 1.956 18,7
5. Op¢ina Kostrena 4.180 967 23,1
6. Grad Opatija 11.659 3.886 33,3
7. Op¢ina Matulji 11.246 2.600 23,1
8. Ukupno (2 do 7) 174.428 48.802 28,0

Izvor: izradio autor prema www.dzs.hr (b), 2016.

U pogledu ocijene kriterija ,,postotak mladih osoba“ nije oportuno koristi podatke iz
popisa stanovniStva. Najces¢i korisnici JGP-a su ucenici srednjih Skola i studenti koji su

iznadprosje¢no mobilni i u pogledu svakodnevnog putovanja u mjesto skolovanja i u pogledu
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privremenog boravka u mjestu $kolovanja.>* Stoga su za kreiranje ocjenske skale razmotreni
podatci o ukupnom broju srednjoskolaca i studenta u hrvatskim gradovima s vise od 40 000
stanovnika (tablica 31).>* 1z tablice je vidljivo kao je raspon jako velik, od svega 6 % do
gotovo 30 %, ali ako se zanemare te ekstremne vrijednosti, u veéini gradova se postotak ove
kategorije u odnosu na ukupni broj stanovnika krec¢e od 10 do 20 %. Stoga je za ocjenu ovog
kriterija prihvac¢ena mjerna skala prikazana u tablici 32, a temeljem koje se ovaj ¢imbenik u

Rijeci moze ocijeniti kao vrlo dobar (ocjena 6).

Tablica 31.: Postotak srednjoskolaca i studenta

) ) Ukupno
Grad Stanovnika | Srednjoskolci | Studenti -

broj %
Bjelovar 40.276 3213 674 3887 9,7
Dubrovnik 42.615 3064 1818 4882 | 11,5
Grad Zagreb 790.017 42471 94115 | 136586 | 17,3
Karlovac 55.705 1031 2117 3148 57
Osijek 108.048 8308 13725 | 22033 | 20,4
Pula 57.460 3606 3501 7107 | 12,4
Rijeka 128.624 7308 20071 | 27379 | 21,3
Sisak 47.768 2973 136 3109 6,5
Slavonski Brod 59.141 6028 1911 7939 | 134
Split 178.102 13554 21823 | 35377 | 19,9
Sibenik 46.332 3531 1189 4720 | 10,2
Varazdin 46.946 7105 6308 13413 | 28,6
Zadar 75.062 6899 5294 12193 | 16,2

Izvor: izradio autor prema DZS, 2014. i www.azvo.hr, 2016.

> Osnovnoskolcima je obrazovna ustanova Gesto pjesacki dostupna ili imaju organiziran
prijevoz.

52 Postoje ogranicenja primijenjene metodologije jer bi u kategoriji srednjoskolaca trebalo
razmotriti i eventualno postojanje srednjih Skola u opéinama ili gradovima okruzenja, tj. na
trasi planirane usluge. S druge strane pojedine visokoSkolske ustanove imaju dislocirane
studije u drugim gradovima, $to uvjetuje pogresku u smislu prikaza tih studenta u maticnom
gradu ustanove, a ne u mjestu stvarnog studiranja. Ipak, ova pogreska ne bi trebala imati veci
utjecaj na konacnu ocjenu ovog ¢imbenika.
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Tablica 32.: Mjerna skala postotka mladih osoba

Postotak stanovniStva starijeg od 65
godina
<10%
10-12,4%
125-149%
15-174%
175-19,9 %
20-22,5%
>225%

Ocjena

N[OOI~ WIN(F-

Izvor: izradio autor

5.3.8. Kultura koristenja

lako kultura ili navika koriStenja javnog gradskog prometa proizlazi iz ostalih
razmatranih ¢imbenika, bilo osobina samih korisnika, bilo kvalitete i kvantitete ponudene
usluge, neosporno je bitna odrednica potencijalnog uspjeha uvodenja usluge gradsko-
prigradskog zeljezni¢kog prijevoza. Jednostavno, u gradovima gdje je razina koristenja JGP-a
visoka, ocekuje se lakse, brze i pozitivnije prihvacanje nove usluge (moda) javnog prijevoza.

Ovisnost navike koriStenja o samoj kvaliteti 1 kvantiteti ponudene usluge otezava
procjenu kulture koristenja JGP-a, odnosno na taj nac¢in iskazanih stavova korisnika te izravna
usporedba moZze iskriviti sliku. Niska razina koriStenja JGP-a u nekom gradu moze biti
izravna posljedica njegove nekvalitete ili nedostatnosti, $to upravo uvodenje usluge
Zeljeznickog prijevoza moze znacajno promijeniti, a time 1 utjecati na kulturu koristenja. Ipak,
kako je ve¢ napomenuto, u ovome radu se vrednuju postojec¢e performanse 1 karakteristike
podrucja u kojima se planira uvesti usluga zeljezni¢kog prijevoza te su za ocjenu relevantne
trenutne veli¢ine. U tablici 33 navedeni su podatci o broju prevezenih putnika JGP-om u
odabranim hrvatskim gradovima koji su usporedeni s brojem stanovnika podrucja
opsluzivanja.

Na ovaj nacin posredno je utvrden godiSnji broj putovanja JGP-om po stanovniku, sto
predstavljala osnovu za ocjensku skalu danu u tablici 34. U skladu s predloZzenom skalom

ovaj kriteriji za grad Rijeku i okolno podrucje moze se ocijeniti kao vrlo dobar (5).
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Tablica 33.: Prevezeni putnici s obzirom na broj stanovnika

Grad Broj _prevezenih Broj stanovnika Putovqnja po

putnika u 2015. podrucja opsluzivanja | stanovniku/god.
Dubrovnik 9.500.000,00 64.000,00 148,4
Split 36.000.000,00 312.300,00 1153
Sibenik 3.660.000,00 81.200,00 45,1
Zadar 8.325.000,00 105.150,00 79,2
Rijeka 43.500.000,00 212.000,00 205,2
Pula 3.600.000,00 80.000,00 45,0
Zagreb 284.026.000,00 926.000,00 306,7
Sisak 1.400.000,00 53.800,00 26,0
Osijek 10.300.000,00 100.000,00 103,0
Ukupno 400.311.000,00 1.934.450,00 206,9

Izvor: izradio autor®®

Tablica 34.: Mjerna skala kulture koristenja JGP-a

Prevezeni putnici/broj stanovnika Ocjena

<50 1
50-99
100 — 149
150 - 199
200 — 249
250 — 300
> 300

~N|O|O|RIWIN

Izvor: izradio autor

5.3.9. UsluZnost cesta u koridoru pruge

Usluznost cesta u koridoru pruge koje za potencijalne korisnike predstavljaju
alternativni nacin putovanja znac¢ajno utjece na njihovu odluku o nacinu realizacije putovanja.
U ovom kontekstu problem predstavlja velik broj mogucih putovanja odnosno kombinacija
duzih ili kra¢ih putovanja od stajaliSta do stajaliSta. Navedeno znaci da bi se u razmatranje
trebao uzeti niz cesta a ne samo glavni cestovni prometni koridori na kojima se obicno vrsi
brojenje prometa. Nadalje, i na tim glavnim pravcima usluznost je razlicita na pojedinim
dionicama, $to dodatno otezava egzaktan izracun. Stoga se usluznost promatra opéenito kao

razina zagusenja na cestovnim prometnicama u koridoru pruge. U tom smislu mjerna skala je

%3 Podatci dobiveni od operatora JGP-a navedenih gradova.
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kreirana kao odnos duzine dijela koridora u kome se stanje u cestovnom prometnom moze

okarakterizirati kao razina usluznosti E i F u odnosu na njegovu ukupnu duljinu (tablica 35).

Tablica 35.: Mjerna skala usluznosti cesta

Postotak duzine koridora sa zaguSenjima u .
Ocjena
cestovnom prometu

<15% 1

>15-30% 2

>30-45% 3

> 45 -60 % 4

>60-75% 5

>75-90 % 6

>90 % 7

Izvor: izradio autor

Usluznosti cesta u koridoru pruge na podru¢ju prigradskih naselja grada Rijeke
odnosno susjednih gradova i opéina se moZe ocijeniti izuzetno visokom. Naime,
novoizgradena rijeCka obilaznica odnosno Kvarnerska autocesta (A7) prolaze velikim dijelom
u neposrednoj blizini Zeljezni¢ke pruge (prilog 6). Kako su ove prometnice preuzela znacajni
dio prometnog opterecenja S postojec¢ih cesta u koridoru, poveéana je njihova usluznost koja
je bila znacajno smanjenja, poglavito u turisti¢koj sezoni.

Sto se ti¢e uzeg podrudja grada Rijeke, u GUP-u su navedeni podatci prema
provedenom brojenju prometa o niskoj usluznosti sljedecih cesta (GUP, 2007., str. 70.):

- tzv. ,,Prvi longitudinalni koridor* (Liburnijska — Zvonimirova — KreSimirova -

Riva/Adamicéeva - XIII divizije/J. P. Kamova
- tzv. ,Drugi longitudinalni koridor* (Strossmayerova — Skolji¢ — Grohovéeva -
Zrtava fadizma - F. la Guardije - V. C. Emina — Vukovarska)

- lzlazne prometnice iz grada (Zametska, Osjecka, Bastijanova, Rackoga i dr.).

U razmatranju ovih podataka mora se uvaziti da u to vrijeme nije bila izgradena cijela
dionica zaobilaznice. Danas je isto¢ni izlaz (ulaz) znatno rastereen, poglavito zbog izgradene
ceste 404 koja je povezala kontejnerski terminal sa zaobilaznicom, ali i osigurala brz izlazak
iz centara grada. Navedeno dobro oslikava, primjerice, podatak s brijackog mjesta u Kostreni
po kome promet 2015. godine doseze jedva 40 % onog iz 2008. (Hrvatske ceste, 2009.);
(Hrvatske ceste, 2016.). Navedene izlazne prometnice povezuju dijelove grada Kkoji nisu u

zoni utjecaja pruge te samim tim njihova usluznost ne utjece izravno na koristenje planirane
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usluge Zeljeznickog prometa. Pritom izuzetak predstavlja Zametska ulica koja jednim dijelom
prolazi koridorom pruge i povezuje naselja koja gravitiraju pruzi.

Uvazavaju¢i navedeno moze se zakljuciti da usluznost cesta u koridoru pada na
mjestima spajanja longitudinalnih tokova s popre¢nim, tj. na ,,Piramidi“ (pocetak navedene
Strossmayerove ulice) te na Krnjevu, spoj Liburnijske i Zametske ulice, tj. pocetak
Zvonimirove ulice. Navedene lokaciji koreliraju sa stajalistima SuSak i Krnjevo, stoga dionica
pruge izmedu njih definira dio koridora s niskom usluznosti cestovne infrastrukture.

Duzina ove dionice je 4 665 m, a cijele pruge 27 534 m. No, uvazavajuci €injenicu da
se ¢imbenik zagusenja u centru posebno razmatra, nuzno je navedene vrijednosti umanjiti za
duzinu dionice u centru. Prema razmatranju u tocki 5.3.4. djelom koridora pruge u centru se
moze smatrati dionica izmedu stajalista Skolji¢ i kolodvora Rijeka duzine 1355 m. Prema
tome vrijednost kriterija (niska) usluznost cesta u koridoru u sluéaju gradsko-prigradske

zeljeznice grada Rijeke ne moze se ocijeniti pozitivno (ocjena 1)

ck

B [ 4665—-1355

= j *100=12,6%
27534 -1355

5.4.  Odredivanje vrijednosti subjektivnih Kriterija

Vrednovanje subjektivnih kriterija provedeno je on line anketiranjem potencijalnih
korisnika planirane usluge zeljezni¢kog gradsko-prigradskog prometa. Razumijevanje i
predvidanje reakcije trzista, ili pojedinaca opcenito, podrucje je interesa u vrlo Sirokom
spektru djelatnosti 1 drustva u cjelini. Pritom djelatnost prijevoza svakako nije iznimka, a time
niti javni gradski promet. Gradske vlasti i operateri zainteresirani su i nastoje predvidjeti
reakciju korisnika na pojedine planirane prometne politike, mjere ili usluge, a upravo
planirano uvodenje nove usluge Zeljezni¢kog gradsko-prigradskog prometa predstavlja jedan
od primjera.

U cilju uspjesSnog predvidanja potrebno je provesti ucinkovito istrazivanje sklonosti,
preferencija i stavova potencijalnih korisnika. Pritom se podatci koji se koriste u istrazivanju
mogu podijeliti u dvije vrste: izrazena preferencija/vrijednost (RP) i izjavljena
preferencija/vrijednost (SP). RP anketom ispituje se $to je ispitanik ucinio, a SP anketom §to
bi ispitanik u¢inio, odnosno §to ¢e udiniti u odredenoj navedenoj specifi¢noj situaciji.>
Provedena anketa predstavlja kombinaciju i djelomi¢nu modifikaciju ovih pristupa. Dio

pitanja odnosi se na vrednovanje u trenutku anketiranja ispitanicima poznatih veli¢ina

> ¢f. supra str. 120.
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pojedinih ¢imbenika, §to se moze smatrati ekvivalentom RP istrazivanju. Druga skupina
pitanja odnosi se na vrednovanje ¢imbenika ¢ije veli¢ine u trenutku ispitivanja ispitanicima ne
mogu biti iskustveno poznate, prvenstveno atributi buduce usluge. Za ovu grupu pitanja, na
temelju teorijskog pregleda literature 1 spoznaja iz prakse, odredene su njihove ocekivane
vrijednosti te su one dane na procjenu potencijalnim korisnicima (kvazi SP istrazivanje):

Brzina (vrijeme) putovanja

Brki¢, Svaljek i Buklja$ procijenili su brzinu putovanja ,rijeckom* gradskom
Zeljeznicom na 36 km/h, $to bi dalo vrijeme voZnje od Skrljeva do Rijeke glavni kolodvor
od 20 min, a vrijeme od Rijeke do Jurdana 26 minuta (Brki¢ et al., 2002.). Kosteli¢
navodi vrijeme putovanja Skrljevo - Rijeka 19 min, a od Rijeke do Jurdana 24 minute
(Kosteli¢, 2010.). Vrijeme voznje gradsko-prigradskih vlakova izmedu tocCaka Zagreb
glavni kolodvor 1 Podsused stajaliste, Sto predstavlja gotovo identi¢nu duzinu dionice kao
dionica Skrljevo — Rijeka, iznosi od 16 do 18 min, a od Zagreba do Sesvetskog Kraljevca
17 do 19 minuta (dionica iste duzini kao dionica Rijeka - Jurdani). Uvazavajuci, uz
prethodno navedeno, sadasnje vrijeme voznje vlakova po voznom redu izmedu Rijeke i
Skrljeva od 15 min, te da je ono bilo, prije ukidanja putni¢kog prometa u kolodvoru
Jurdani, 20 - 22 minuta od Rijeke do Jurdana, kao i poveéanje broja stajalista, opravdano
je pretpostaviti vrijeme putovanja od Rijeka do Skrljeva od cca 19 minuta, a do Jurdana
cca 24 minute.

Interpolacijom je definirano sljedeCe anketno pitanje za vrednovanje ovog
Kriterija:

Brzina voznje viakova koja omogucava dolazak u tocku Rijeka glavni kolodvor iz
S’krljeva za 20 min, od Tower centra Rijeka za 5 min, sa Zameta za 7 min, iz Matulja za

16 min, a iz Jurdana za 24 min je:

Vrioniska L2 | 2 | 31 4] 5 [ 6 [ 7 [vrovisoka

Cijena prijevozne karte
Kao osnova za pretpostavljenu cijenu prijevozne karte uzete su cijene u gradsko-
prigradskom prijevozu grada Zagreba i javhom gradskom prijevozu grada Rijeke. Cijena

mjesecnih karata u gradu Zagrebu dana je u tablici 36, a u gradu Rijeci u tablici 37.
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Tablica 36.: Cijena mjesecnog pretplatnog kupona u Zagrebu (ZET)

Vrsta kupona (profil korisnika) ZET ZET + HZ
op¢i kupon 360,00 kn | 609,00 kn
osnovnoskolski 90,00 kn 279,00 kn
srednjoskolski 100,00 kn | 309,00 kn
studentski 100,00 kn | 309,00 kn

socijalni 100,00 kn | 309,00 kn
umirovljenicki 100,00 kn | 309,00 kn

Izvor: www.zet.hr, 2016.

Tablica 37.: Cijena mjesecnih karti KD Autotrolej

. Srednjoskolska i Mirovinska i
Radnicka ..
studentska socijalna
1 zona 276,00 kn 134,00 kn 112,00 kn
2 zone 377,00 kn 180,00 kn
3 zone 475,00 kn 229,00 kn 190,00 kn
4 zone 572,00 kn 274,00 kn

Izvor: (www.autotrolej.hr, 2016.)

Na temelju tablica anketno pitanje formulirano je na sljede¢i nacin:
Cijena mjesecne pretplatne karte, za koristenje 1 vlaka i gradskog autobusnog
prijevoza, od 450 kn za podrucje grada Rijeke i 600 kn za cijelu dionicu (za ucenike, studente,

starije i socijalno ugrozene 50 % navedene cijene) je:

Vrloniska L1 | 2 | 31 4] 5 [ 6 [ 7 [vrovisoka

Frekvencija

Kao osnovu za frekvenciju, odnosno interval prometovanja vlakova, razmotren je
ocekivani broj garnitura u operativnom radu. Pritom se mora uvaziti kako se vozni red, u
ovom slucaju, ne moze znacajno ,,dopuniti* regionalnim vlakovima. U postoje¢em voznom
redu iz Rijeke prema Jurdanima dnevno voze samo dva para i to medunarodnih vlakova, a
prema Skrljevu samo &etiri para putni¢kih. UvaZavajuéi vremena putovanja izmedu krajnjih
kolodvora jasno je kako bi uz jedan par vlakova interval bio gotovo sat vremena, §to je
neprihvatljivo. Prema tome, pretpostavlja se da bi prometovale najmanje tri ili Cetiri garniture.

U tom slucaju intervali bi bio 33 odnosno 24,75 minuta:
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t
t = —p+2=§+2z11min.
10 10
=88+ 11=99 min
t 99

= 2 =""=33min. ili t—":%zZSmin.
N 3 N 4

S obzirom na to da je teSko ocekivati u uporabi veci broj garnitura zbog

ekonomicnosti, bar na poc¢etku uvodenja usluge, anketno pitanje je formulirano na sljedeci

nacin:
Ucestalost polazaka vlakova sa stajalista svakih 30 minuta je:
Vrloniska LL | 2 [ 3 [ 4] 5 [ 6| 7 [vrovisoka
Pouzdanost

Iako bi usluga zeljeznickog prometa trebala biti izuzetno pouzdana zbog odvojenosti
prijevoznog puta i tehnologije rada, to, nazalost, nije uvijek slu¢aj. Imidz koji Hrvatske
zeljeznice imaju u pogledu tocnosti svakako nije faktor koji pridonosi koristenju usluge. S
druge strane, usluga gradsko-prigradskog prometa, zbog ograni¢enog operativnog podrucja i
mogucée CeSée korekcije eventualnih kaSnjenja, trebala bi biti znafajno pouzdanija od
prosjeka. Stoga su kao orijentacijske veli¢ine koristeni podatci iz gradsko-prigradskog
prometa grada Zagreba. Prema podatcima HZ Putni¢kog prijevoza d. 0. 0. u razdoblju od 13.
12. 2015. do 31. 7. 2016. godine 19 603 vlaka koja su vozila u gradsko-prigradskom prometu
grada Zagreba ukupno su imala 10 807 minuta zakasnjenja u krajnjem kolodvoru prema
voznom redu, odnosno ukupno 16 302 minute ka§njenja.55 Najces¢i uzroci kasnjenja su:

e primarna kasSnjenja Zeljeznickog prijevoznika (5539 minuta), pri ¢emu se najéesSce radi
o duZoj voznja zbog uvjeta vuce ili kaSnjenju zbog povecane frekvencije putnika

e primarna kasnjenja upravitelja infrastrukture (2223 minute), najéeS¢e zbog cekanja na
ulaznom, prostornom ili zastitnom signalu te kvara na Zeljeznicko cestovnom prijelazu

e kaSnjenja zbog izvanrednih dogadaja (1947 minuta), pri ¢emu se najceS¢e radi o
izvanrednim dogadajima na otvorenoj pruzi

e primarna ka$njenja zbog vanjskih utjecaja su zanemariva (46 minuta).

Navedeni primarni uzroci uzrokuju i sekundarna kaSnjenja (6547 minuta) pri cemu se

najcesce radi o cekanju lokomotive ili motorne garniture iz obrta te cekanju na pretjecanje.

*® Ppodatak dobiven od HZ Putni¢ki prijevoz d. 0. 0. - Detaljan pregled ka$njenja
putnic¢kih vlakova za razdoblje od 13. 12. 2015. do 31. 7. 2016. godine.
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Sukladno navedenom ne moze se uociti neka specificnost zeljeznickog gradsko-
prigradskog prometa u gradu Zagrebu koja utjece na kasnjenja vlakova te se iz ovih podataka
moze definirati anketno pitanje za istrazivanje gradsko-prigradskog prometa grada Rijeke.
Pritom se moze pretpostaviti da izravno koristenje podataka, odnosno prosjecene vrijednosti

nece ispitanicima dati jasnu percepciju jer je prosje¢no kaSnjenje ispod jedne minute:
16 302 min * 60 /19 603 vlaka = 50 sec/vlak

S druge strane ukupni postotak vlakova koji kasne vrlo je velik (4237 vlakova od 19
603 vlaka = 21,6 %) Sto opet ne oslikava realno situaciju jer znacajan broj vlakova ima vrlo
malo kaSnjenje koje korisnici vjerojatno niti ne percipiraju. Stoga je anketno pitanje,
uvazavajuéi da je 9 % vlakova kasnilo vise od dvije minute, formulirano na sljedeci nacin:

Ako 90 % svih vlakova u gradsko-prigradskom prometu stize na odrediste u skladu s

voznim redom ili kasnjenjem do 2 minute, ovakva pouzdanost moze se ocijeniti kao:

Vrloniska L1 1 2 [ 3 [ 4] 5 ] 6 | 7 [vrovisoka

5.4.1. Anketni upitnik

Strukturirani istrazivacki instrument (anketni upitnik) koriSten je kao instrument
prikupljanja podataka od potencijalnih korisnika. Strukturiran je tako da se na njegovom
pocetku daju kljucne informacije o projektu uvodenja zeljeznickog sustava u gradsko-
prigradski prijevoz grada Rijeke. Dane su informacije o postojecim 1 planiranim kolodvorima
1 stajaliStima da bi ispitanik mogao donositi ocjene o pojedinim pitanjima. Nakon uvoda
slijedi 7 op¢ih pitanja o ispitaniku koja se odnose na kljuéna demografska obiljezja i opce
stavove/navike u koristenju prijevoznih usluga. Cine ih varijable mjerene uglavnom
zatvorenim pitanjima visestrukog izbora s jednim odgovorom.

Nakon toga slijedi sredis$nji dio upitnika koji ¢ine dvije grupe pitanja. U ovom dijelu
upitnika koriStene su tzv. ljestvice kao posebna vrsta zatvorenih pitanja u kojima se za svaki
ponudeni odgovor odreduje smjer i/ili intenzitet kroz tzv. Likertovu ljestvicu. To je najcesce
koriStena ljestvica u istrazivanjima, a u ovom tvrdnja se ocjenjuje ocjenama od 1 do 7 (iako je
mogu¢ 1 drugaciji broj ocjena). U odnosu na otvorena pitanja ova vrsta pitanja je lakSa za
obradu, manje su pogreske u obradi i interpretaciji odgovora, a lakSa je orijentiranost
ispitanika na one aspekte problema koji su od posebnog istrazivackog interesa, 0dnosno
rezultat nekih specifi¢nih istrazivackih pitanja. No, postoje 1 odredeni nedostatci, npr.

mogucnost ispitanika da se opredijeli za nesto za Sto su tek prvi put ¢uli iz pitanja (a ustvari
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nemaju svoj prethodni stav o tome), nije moguce dati pojasnjenje odgovora itd. Da bi se
umanjili negativni aspekti prilikom formulacije pitanja u ovom se istrazivanju odvagnula
svaka rije¢ da bi se izbjegla sugestivnost, tezilo se jednoznacCnosti pitanja u smislu
razumijevanja i vodilo se racuna o logickom slijedu pitanja.

Prva grupa pitanja iz sredi$njeg dijela upitnika odnosi se na ocjenu vrijednosti Kriterija
uspjesne integracije Zeljeznice u sustav javnog gradsko-prigradskog prijevoza grada Rijeke.
Cine je 16 pitanja kojima su ispitanici ocijenili razmatrane kriterije na skali od ,,1 — vrlo
niska*“ do ,,7 — vrlo visoka®. Druga grupa pitanja odnosi se na osobni stav ispitanika prema
odredenim ¢imbenicima i njihovoj vaznosti pri donosenje njihove buduée odluke o koristenju
planiranog sustava (tablica 38). Cine je 13 pitanja o razli¢itim ¢Gimbenicima kojima se njihova
vaznost ocjenjivala na skali od ,,1 — potpuno nevazno* do ,,7 — jako vazno*.

Rezultati anketiranja vezani za vrednovanje ¢imbenika po vaznosti nisu koristeni u
analitiCkom dijelu istrazivanja. Ispitanici mogu lako izraziti vaznost pojedinog ¢imbenika u
smislu utjecaja na njihove odluke u apsolutnom smislu, ali ne i u relativnom u odnosu na
druge ¢imbenike odluke. Odnosno, moze se ocekivati, s obzirom na broj ¢imbenika, velika
nekonzistentnost u takvoj procjeni.”® S druge strane podatci o vaZnosti koju ispitanici pridaju
odredenom c¢imbeniku pruza planerima klju¢ne informacije o moguénostima utjecaja na
modalni izbor ali mogu posloziti i za kontrolu reprezentativnosti modela vrednovanja.

Anketiranje je provedeno on line. On line upitnik oblikovan je koriStenjem alata
odnosno softvera za pripremu i provodenje ankete putem interneta LimeSurvey. Na web-
stranici SveuciliSnog racunskog centra (limesurvey.srce.hr) dostupan je besplatno svim
posjednicima Carnetovog elektronickog identiteta. Anketni upitnik sadrzavao je 35 pitanja Ciji
su odgovori kodirani i automatski uneseni u bazu podataka u MS Excel formatu koju

omogucuje koriSteni softver.

% Zbog navedenog vrednovanja vaznosti ¢imbenika provedeno je od strane ekspertne
skupine uz koriStenja softverske podrSke za pracenje konzistentnosti prosudbi.
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Tablica 38: Struktura mjernog instrumenta>’

Istraiiv%‘éko !Broj_ Varijabla
podrucje pitanja
Op¢i podatci o ispitaniku
1. Spol
2. Godine zivota
3. Zaposlenost
4 KoriStenje osobnog automobila (motocikla ili
' mopeda) u gradu Rijeci
5. Koristenje usluga javnog gradskog prijevoza
6. Mjesto stanovanja
7. Koristenje planirane usluge Zeljezni¢kog prijevoza
Vrijednost kriterija

8.(1.) Cijena parkiranja

9.(2) Dostupnost parkirnog mjesta

10. (3) ZaguSenje prometa

11. (4) Troskovi goriva

12. (5.) Vremenski uvjeti

13. (6.) Reljefna pristupacénost stajalista

14. (7.) Gustoca pristupnih puteva oko stajalista

15. (8.) Brzina voznje vlakova

16. (9.) Cijena karte

17.(10.) Ucestalost polazaka vlakova

18. (11.) Mogucénost parkiranja na stajaliStu

19. (12.) Moguénost presjedanja na autobusni podsustav

20. (13) Udobnost prijevoza

21.(14) Tocnost

22.(15) Sigurnost

23. (16.) Ekoloska svijest

Vaznost ¢imbenika pri odluci o modalnom odabiru vlaka

24. (1) Cijena parkiranja

25. (2.) Dostupnost parkirnog mjesta
26. (3.) Troskovi goriva

27. (4.) Cijena karte

28. (5.) Besplatno parkiranje na stajalistu
29. (6.) Brzina putovanja

30. (7.) Udobnost

31. (8. Integracija usluga
32.(9.) Zastita okolisa
33.(10)) Pouzdanost
34.(11) Udaljenost stajalista

35. (12.) Sigurnost

Izvor: izradio autor

> Primjerak anketnog upitnika nalazi se u prilogu 8 ovog rada.

Hirnig, S.: Model vrednovanja kriterija integracije zZeljeznice u javni gradsko-prigradski promet 199



Metodologija vrednovanja projekta — Studija slucaja Rijeka

5.4.2. Rezultati anketnog istrazivanja i ocjena Kriterija

U nastavku su prikazani rezultati statisticke analize podataka prikupljenih
anketiranjem potencijalnih korisnika planirane usluge gradsko-prigradskog zeljeznickog
prometa grada Rijeke. Najprije je opisan uzorak ispitanika nakon ¢ega su prikazani rezultati

deskriptivne statisticke analize.
5.4.2.1. Profil ispitanika

Opis uzorka odnosno opé¢i podatci o ispitanicima obuhvacéaju spol, dob, status
zaposlenosti, mjesto stanovanja, ucestalost koriStenja javnog gradskog prijevoza odnosno
osobnih motornih vozila te spremnost na koristenje planirane usluge Zeljezni¢kog prijevoza.
Rezultati analize znacajki ukupnog broja ispitanika u uzorku prikazani su u tablici 39.
Vidljivo je da je u uzorku od 348 ispitanika malo veca zastupljenost zena (51,72 %) u odnosu
na muskarce (48,28 %). Dobna struktura ispitanika podijeljena je u Cetiri skupine temeljeno
prije svega na o¢ekivanom stilu zivota, materijalnom statusu i sl., koji definira vjerojatnost
posjedovanja, mogucnost i naviku koriStenja osobnog automobila odnosno JGP-a. Najvise
ispitanika (57,18 %) je u dobi izmedu 36 i 65 godina te od 26 do 35 godina (23,56 %).
Adekvatan broj ispitanike je mlade zivotne dobi od 15 do 25 godina (14,94 %), pri ¢emu je
veéina ucenika ili studenta (10,63 % ukupnog uzorka). Razmjerno mali broj ispitanika je
starije zivotne dobi iznad 65 godina starosti (4,31 %), pa je posljedi¢no i broj umirovljenika,
iako neSto veci, relativno skroman (8,05 %). Navedeno je posljedica nafina provodenja
ankete i nesklonosti starijih osoba za sudjelovanjem u anketnom ispitivanju. Preostali uzorak
u pogledu zaposlenosti ¢ini 72,13 % zaposlenih osoba i 9,2 % nezaposlenih. Struktura
ispitanika u pogledu nacina prijevoza vrlo je zadovoljavaju¢a u pogledu zastupljenosti
pojedinih kategorija. U gradu Rijeci 77, 02 % ispitanika koristi automobil; svakodnevno
54,89 %, a nekoliko puta tjedno 22,13 %. S druge strane 22, 99 %, ispitanika nisu Cesti
korisnici motornih vozila, tj. 11,78 % ispitanika koristi ih vrlo rijetko ili nikada 11,21 % .

Identi¢an je broj ispitanika koji koriste JGP u gradu Rijeci svakodnevno i onih koji ga
uopcée ne koriste (19,54 %). 36,21 % ispitanika JGP koriste vrlo rijetko, 12,93 % nekoliko
puta mjesecno dok 11,78 % ispitanika kristi JGP nekoliko puta tjedno. Prema mjestu
stanovanja uzorak je vrlo ujednacen jer 37,93 % ispitanika stanuje na podrucju grada Rijeke,
ali ne u blizini planiranih postaja, 34,77 % ih stanuje u okolnim gradovima i op¢inama, dok
27,3 % ispitanika stanuje na udaljenosti manjoj od 400 metara od planiranih postaja. U

pogledu spremnosti koristenja planirane usluge uzorak zadovoljava, ali je 1 prilicno neutralan
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u smislu predvidanja opravdanosti uvodenja ove usluge. lako se 28,74 % ispitanika izjasnilo

da bi uslugu koristili svakodnevno, znac¢ajan broj (13,79 %) je izjavio da uslugu ne bi uopée

koristili. lako potonji postotak nije velik, interesantan je zbog ponudene moguénosti

nedecidiranog odgovor ¢emu ispitanici najceS¢e pribjegavaju kada ih se pita o njihovom

buduéem ponaSanju, tj. moguénosti odabira odgovora ,koristio bih uslugu za neka

putovanja®, za §to se uostalom odlucio najveci broj ispitanika (57,47 %).

Tablica 39.: Demografske znacajke ispitanika

. Ispitanika
Varijabla Odgovor -
) gov Broj %
Zenski 180 51,72 %
Spol —
Muski 168 48,28 %
15 — 25 godina 52 14,94 %
L. 26 — 35 godina 82 23,56 %
Godine zivota -
36 — 65 godina 199 57,18 %
vise od 65 godina 15 4,31 %
Zaposlen 251 72,13 %
Zanoslenost Nezaposlen 32 9,20 %
P Utenik/student 37 | 10,63%
Umirovljenik 28 8,05 %
Koristeni " Svakodnevno 191 54,89 %
autorir;ZiT;lJ(emoc?t(;cIill(()li il Nekoliko puta tjedno 77 22,13 %
.. .| Vrlorijetko 41 11,78 %
mopeda) u gradu Rijeci —— -
Ne posjedujem motorno vozilo 39 11,21 %
Svakodnevno 68 19,54 %
- . Nekoliko puta tjedno 41 11,78 %
KoriStenje usluga javnog - —
- Nekoliko puta mjese¢no 45 12,93 %
gradskog prijevoza _
Vrlo rijetko 126 36,21 %
Ne koristim javni gradski prijevoz 68 19,54 %
U gradu Rijeci ng udgljenqst!vmanJOJ 95 27,30 %
od 400 m od planiranih stajaliSta
Mjesto stanovanja U gradu Rijeci n.a ufialjer‘los‘tvl vecoj 132 37.03 %
od 400 m od planiranih stajaliSta
Susjednim gradovima i opéinama 121 34,77 %
Uslugu bih k(_)rlstlolla za 100 28,74 %
Korittenie plant | svakodnevna putovanja
oriStenje planirane usluge - -
seljeznickog prijevoza | DoUU b koristiofla za neka |5 gg 470
putovanja
Ne bih koristio/la ovu uslugu 48 13,79 %

Izvor: izradio autor
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5.4.2.2. Deskriptivna analiza vrijednosti kriterija

Svrha deskriptivne statisticke analize je opisati prikupljene anketne podatke te ih
prezentirati na razumljiv i pregledan nacin. Osnovni cilj u ovom radu je utvrditi vrijednosti
razmatranih Kriterija; u tablici 40 prikazani su rezultati analize ocjena ispitanika. 1z spomenute
tablice vidljive su vrijednosti standardne devijacije koje pokazuju veliku disperziju
(rasprSenost ili odstupanje) podataka od aritmeticke sredine, tj. od prosjec¢ne vrijednosti za
svaku varijablu posebno. Pridruzene vrijednosti za svaki pojedini Kriterij kre¢u se od
minimalne do maksimalne ocijene te su prosjecne ocijene (aritmeticka sredina) u vrlo uskom
rasponu od 3,06 do 5,89. Stoga su, radi podrobnije analize prikazane i polozajne srednje
vrijednosti medijan®® te mod®® koji je i odabran za daljnju analizu. Navedeno je opravdano jer
,U distribucijama s jednom ili vise izdvojenica aritmeticka sredina nije najbolji pokazatelj
srediSta te se preporucuje koristenje drugih mjera sredisnje tendencije (npr. mod, medijan)
(Horvat & Mijo¢, 2012., str. 114)

Najnizom prosjeénom ocjenom ocijenjena je Dostupnost parkirnog mjesta u centru
grada. Uvazavaju¢i da je istovremeno Cijena parkiranja medu najviSe ocijenjenim
vrijednostima, moze se zakljuCiti kako je ,,parkiranje” jedan od pridonosec¢ih faktora
potencijalnom uspjehu planirane usluge Zeljeznickog prijevoza. Najvi§im ocjenama, pored
cijene parkiranja, ocijenjeni su Tocnost, Sigurnost i Udobnost Zeljeznickog prijevoza te
Troskovi goriva 1 ZaguSenje u centru grada (prosjecna ocjena iznad 5 a mod 1 medijan 6). U
skupinu ¢imbenika s visokom ocijenom spada i Cijena karte, dapace jedini ¢imbenik s modom
7, ali se mora voditi racuna da je visoka ocjena ovog Kriterija u stvari vrlo nepovoljna u
smislu oc¢ekivanog koriStenja zeljeznickog sustava. Isto vrijedi i za relativno visoku ocjenu
kriterija vremenski uvjeti (5,15) mod i medijan (5). Brzina voznje vlakova nesto je loSije

ocijenjena (4,94), pri ¢emu je mod 6 a medijan 5.

%8 Medijan je srednja vrijednost numerickog (redoslijednog) obiljezja koja elemente
osnovnog skupa dijeli u dva jednaka dijela tako da se u jednom dijelu nalaze elementi koji
imaju vrijednost obiljezja jednaku ili manju od medijana a u drugom se dijelu nalaze elementi
koji imaju vrijednost jednaku ili vecu od medijana.

% Mod je vrijednost koja pokazuje najéeséu ocjenu pojedine varijable.
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Tablica 40: Deskriptivna analiza percipirane vrijednosti cimbenika uspjeS$ne integracije
zeljeznice u JGP grada Rijeke

Kriterij LIS Std . Mod | Medijan | Min | Maks
sredina | devijacija

Brzina voznje vlakova 4,93678 1,67591 6 5 1 7
Cijena karte 5,42363 1,44527 7 6 1 7
Cijena parkiranja 5,44625 1,33806 6 6 1 7
Dostupnost parkirnog mjesta |  3,05863 1,62592 2 3 1 7
Ekoloska svijest 3,89306 2,01231 2 4 1 7
Gustoca pristupnih putova | 4 5319 | 157512 | 4 4 1| 7
oko stajaliSta
Moguénost parkiranja na 376879 | 176233 | 2 4 1 7
stajaliStu
Mogucnosti presjedanjana | 4 18841 | 154087 | 4 4 1| 7
autobusni podsustav ' ’
Reljefna pristupacnost 429107 | 1,56700 | 4 4 1| 7
stajaliSta
Sigurnost 5,74203 1,32292 6 6 1 7
Pouzdanost 5,88986 1,35738 6 6 1 7
TroSkovi goriva 5,34853 1,39057 6 6 1 7
Frekvencija 4,26012 1,69790 4 4 1 7
Udobnost prijevoza 5,16570 1,61404 6 6 1 7
Vremenski uvjeti 5,14697 1,40139 5 5 1 7
ZaguSenje prometa 5,31412 1,40680 6 6 1 7

Izvor: izradio autor

Sljedeca skupina kriterija pokazuje ujednacene srednje vrijednosti, tj. prosjecna ocjena
je od 4,05 do 4,29 s istovjetnom vrijednos¢u moda i medijana (4). U ovoj skupini su: Reljeftna
pristupacnost stajaliSta, UcCestalost polazaka vlakova, Moguénost presjedanja na autobusni
sustav 1 Gustoca pristupnih putova oko stajaliSta. Uvazavaju¢i da osim ucestalosti polazaka
vlakova ostali kriteriji ove skupine izravno ovise o karakteristikama konkretnog stajalista,
koje pojedini ispitanik planira koristiti, na neki je nacin prosje¢na ocjena za ove kriterije
oc¢ekivana. Konac¢no, skupinu kriterija s najniZim ocjenama a ujedno i najvecim varijacijama u
mjerama centralne tendencije ¢ine: Ekoloska svijest i Mogucénost parkiranja na stajaliStu. U
pogledu ekoloske svijesti gradana ocito postoji velika nesuglasnost. Kako je vidljivo u tablici
40, mod je 2, no sljedeca najcesca ocjena je bila 7, te ne ¢udi izuzetno visoka standardna
devijacija od 2,01231. Vrlo sli¢na situacija je u pogledu dodijeljene ocjene mogucnosti

parkiranja na stajalistu (Park & Ride) .
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5.5.  Vrednovanje projekta

Nakon odredivanja tezina odnosno vaznosti pojedinih kriterija u tocki 4.4., uz
dodjeljivanje ocjene njihovoj stvarnoj vrijednosti (tablica 41)%°, opisano u tocki 5.3. i 5.4.,
moze se utvrditi utjecaj svakog Kriterija u konkrethom projektu. U ovom radu razmatrao se
primjer planiranog uvodenja zeljeznice u javni gradsko-prigradski promet grada Rijeke.
Konaéni rezultat postupka i ocjena kriterija dan je u tablici 42. U stupac 2 unesene su
izraCunate globalne tezine kriterija koriStenjem predlozenog ANP modela 1 ekspertnom
procjenom, a u stupac 3 su unesene ocijene vrijednosti kriterija u gradu Rijeci dobivene
koriStenjem mjernih skala i anketiranjem potencijalnih korisnika, koje su pretvorene u njihovu
skalarnu vrijednost (od 1 do 10) u stupcu 4. MnoZenjem tezine (vaznosti) Kriterija s njegovom
skalarnom vrijedno$¢u dobivena je njegova globalna vaznost u ovom konkretnom projektu.
Odnosno, moze se ocitati prosjena ocjena cijelog projekta ili vjerojatnost njegovog uspjeha
obzirom na razmatrane Kkriterije. U ovom primjeru, studiji slucaja, prosje¢na ocjena je
0,67166, sto se moze tumaciti 67,2 % vjerojatnosti uspjeha ili 67 postotno zadovoljenje
kriterija uspjesne integracije.

Naravno, maksimalna vrijednosti (100 %) tesko se moze ocekivati u praksi jer bi
podrazumijevala maksimalnu vrijednost svih kriterija. Stoga se svaki rezultat iznad 50 %
moze smatrati zadovoljavaju¢im i opravdava daljnje razmatranje projekta. Rezultat iznad 80
% moze se smatrati izvrsnim preduvjetima za uvodenje zeljeznice u javni gradsko-prigradski
promet. Prema tome, u ovoj razmatranoj studiji slucaja (Rijeka), a na osnovi vrednovanja
kriterija projekt se moZe ocijeniti kao dobar s velikim izgledima za uspjeh.

Ovakvo vrednovanje projekta na temelju vrijednosti i vaznosti kriterija vrlo je
prakti¢no jer modelira dobro poznate odnose kako je za uspjeh dovoljno ispuniti nekoliko
preduvjeta ili kriterija (€imbenika) ako oni imaju veliku vaznost, pa ¢ak ako drugi ¢imbenici
potpuno izostanu. Ali isto tako projekti mogu uspjeti iako nemaju tako jasno izrazene osnovne
preduvjete odnosno visoke vrijednosti klju¢nih kriterija, ako su oni poduprti s nizom drugih
kriterija. Osim toga moguce je simuliranje promjena u sustavu, odnosno ucinka pojedinih
mjera stimulacije KoriStenja planirane usluge. Primjerice, u ovom razmatranom projektu
uvodenja zeljeznice u gradsko-prigradski promet grada Rijeke, ako bi korisnici bili vrlo

zadovoljni cijenom, frekvencijom i integracijom planirane usluge, vjerojatnost uspjeha bi se

% Uvazen je zahtjev pozitivnog utjecaja kriterija na koristenje sustava te su dodijeljene
inverzne ocijene za one Cimbenike ¢ija se visoka ocjena nepovoljno odrazava na koriStenje
planirane usluge (npr. cijena karte).
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povecala za oko 11 %. S druge strane, djelovanje na cestovni sustav, tj. smanjena dostupnost
parkirnog mjesta i povecanje njegove cijene, porast cijene goriva te zaguSenja prometa u
centru i koridoru imalo bi vrlo ograni¢en efekt, odnosno svega bi oko 4 % povecalo izglede za

uspjeh.

Tablica 41.: Ocjena vrijednosti ¢imbenika ,,Studija slu¢aja Rijeka*

Cimbenik Ocjena
Cijena parkiranja u centru 6
Dostupnost parkirnog mjesta u centru 5(3)

Troskovi goriva

UsluZnost cesta u koridoru

ZaguSenje prometa u centru
Broj stanovnika u gravitacijskoj zoni
Dostupnost (pjesacka pristupacnost) pruge

Atraktivnost koridora (gospodarska, drustvena itd.)

Gustoca stanovniStva grada
Klima 3
Regionalno znacenje grada
Reljef
Usmjerenost pruge prema centru
Ekoloska svijest
Kultura koristenja JGP-a
Postotak mladih
Postotak umirovljenika
Razina motorizacije
Razina zaposlenosti
Brzina (vrijeme) putovanja vlakom
Cijena karte 2
Frekvencija usluge
Integracija usluga
Pouzdanost
Park & Ride
Sigurnost
Udobnost

Izvor: izradio autor
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Tablica 42.: Globalna ocjena razmatrane studije slucaja

.. . Globalna Ocjena
Cimbenik .-
tezina Osnovna | Skalarna | Globalna
1 2 3 4 5

o Gustoc¢a stanovni$tva 0,06065 6 0,85714 | 0,05199
S | Regionalno znagenje 0,02033 5 0,71429 | 0,01452
E Broj stanovnika u zoni 0,01201 4 0,57143 | 0,00686
ge Usmjerenost prama centru 0,0151 6 0,85714 | 0,01294
F§D Dostupnost (pjesacka) pruge 0,01343 4 0,57143 | 0,00767

R ospodarska 1 drustvena
5 O ridora 0,02703 4 | 057143 | 0,01545
S Reljef 0,00768 4 0,57143 | 0,00439
Klima 0,00477 3 0,42857 | 0,00204
Usluznost cesta u koridoru pruge 0,01856 1 0,14286 | 0,00265
? q Troskovi goriva 0,01029 6 0,85714 | 0,00882
§ *E Cijena parkiranja 0,01373 6 0,85714 | 0,01177
§ 9 ZaguSenje prometa u centru 0,05562 6 0,85714 | 0,04767
Dostupnost parkirnog mjesta 0,04264 5 0,71429 | 0,03046
é’ Kultura koriStenja JGP-a 0,0154 5 0,71429 | 0,01100
& | Razina motorizacije 0,01615 2 0,28571 | 0,00461
E Postotak mladih 0,01517 6 0,85714 | 0,01300
< | Postotak umirovljenika 0,01967 5 0,71429 | 0,01405
[ Razina zaposlenosti 0,10146 6 | 085714 | 0,08697
N Ekoloska svijest 0,00525 4 0,57143 | 0,00300
Integracija usluga JGP-a 0,07065 4 0,57143 | 0,04037
° Pouzdanost usluge 0,07256 6 0,85714 | 0,06219
ED Park & Ride 0,035 4 0,57143 | 0,02000
§ Frekvencija vlakova 0,11651 4 0,57143 | 0,06658
% Vrijeme (brzina) putovanja 0,06501 5 0,71429 | 0,04644
§ Cijene prijevozne karte 0,09714 2 0,28571 | 0,02775
N Udobnost 0,03542 6 0,85714 | 0,03036
Sigurnost 0,03278 6 0,85714 | 0,02810
> 0,67166

Izvor: izradio autor
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6. ZAKLJUCAK

Analizom "novog" vala uporabe tra¢ni¢kih sustava u JGP-u u svijetu, kao i planova
njihove implementacije i integracije u gradsko-prigradski promet hrvatskih gradova, mogu se
uociti brojni problemi i poteSkoce: proces donosenja odluke o integraciji tra¢nickih sustava u
velikoj je mjeri iracionalan, ciljevi izgradnje sustava nisu jasno definirani, odnosno, vrlo su
opcenito i Siroko postavljeni, ukljuceni su brojni akteri s Cesto vrlo oprecnim stavovima i
ocekivanjima, brojni su kriteriji odnosno ¢imbenici koji utjeCu na opravdanost izgradnje
sustava i njegovo koristenje, potrebno je uvazavanje, razmatranje i vrednovanje metrickih i
nemetri¢kih podataka, a svaki grad i njegov prometni sustav ima odredene specificnosti koje
onemogucuju generalizaciju prihvatljivog rjeSenja. Navedene cCinjenice obiljezavaju,
ograni¢avaju i definiraju moguce planske procese, kao i primjenjive alate za podr§ku ovom
procesul.

Proteklih desetljeca odluka o izgradnji tra¢nickih sustava u mnogim gradovima bila je
plod iracionalnog procesa odlucivanja, Sto je kasnije izazvalo brojne kritike izgradenih
sustava, pa i same orijentacije prema njihovoj intenzivnijoj uporabi zbog neispunjenih ciljeva
izgradnje. Jednostavno - odluka o izgradnji tra¢nickih sustava donosila se kao plod percepcije
0 njihovim prednostima, koje proizlaze iz njihovih opéih karakteristika, ali bez jasne i
sustavne analize podobnosti i primjenjivosti u pojedinom gradu. Navedeno je rezultiralo
implementiranjem, pored mnogih uspjesnih sustava, 1 nizom onih koji su zna€ajno premasili
predvidene troskove ili su imali zanemariv utjecaj na gradski prijevoz ili koriStenje zemljista.
Ta iskustva, koja je verificiralo nekoliko studija utjecaja, uvjetovala su Siroko podrucje
rasprave i zestoku debatu u znanstvenim i struénim krugovima U vezi sa sposobnostima
planera da pravilno planiraju velike prijevozne sustave, ali posljedi¢no i opravdanost ulaganja
u zeljeznicu.

Planovi integracije zeljeznice u gradsko-prigradski promet hrvatskih gradova koristenjem
postoje¢ih pruga uglavnom slijede isti princip. Zeljeznica je unaprijed odabrana kao
alternativa i sve planske aktivnosti usmjerene su k poboljsanju izgleda za opravdanost i uspjeh
projekta. Pritom su ciljevi Siroko postavljeni i relativno nejasno definirani. Odsutnost jasno
definiranog cilja oteZava vrednovanje projekta jer je u takvim okolnostima teSko utvrditi Sto
predstavlja (ne)uspjeh. Ipak, moze se rec¢i kako ciljevi u pogledu poticanja razvoja odredenih
dijelova grada i/ili revitalizacije stagniraju¢ih gradskih podrucja, poticanja gospodarskog
razvoja ili poboljSanja imidZa grada nisu u fokusu niti su realni, uvazavajuc¢i veli¢inu gradova

i financijski potencijal (s eventualnim izuzetkom grada Zagreba). Stoga cilj, ali i uspjeh

Hirnig, S.: Model vrednovanja kriterija integracije zZeljeznice u javni gradsko-prigradski promet 207



Zakljucak

integracije zeljeznice u JGP hrvatskih gradova prije svega podrazumijeva sustav koji ¢e
koristiti velik broj putnika. Odnosno, kljuéno je u pogledu realnosti planova i odluke o
integraciji zeljeznice procijeniti potencijalni broj korisnika sustava odnosno putnika.

RjeSavanje bilo kojeg problema implicitno i1 eksplicitno sadrzava odredene korake, a
cesto se prilikom donosenja odluka o uvodenju tracnickih sustava jednostavno preskoci faza
odredivanja inaCica (mogucih alternativa rjeSavanja problema) i njihovog vrednovanja.
Jednostavno, odluka je ve¢ donesena i planeri se susrecu sa sljede¢om fazom, odnosno
konkretnim implementacijskim rjeSenjem (planiranjem usluge zeljeznickog prijevoza). U
takvim okolnostima posljednja faza u procesu odluéivanja, odnosno vrednovanje rezultata,
nije implicitno ukljucena i provedena u procesu, ali je vrednovanje uslijedilo naknadno i to od
strane autora izvan samog procesa odlucivanja. Stoga ne cudi brojnost kritika izgradenih
tracniCkih sustava pa niti rasprava oko njihove financijske opravdanosti u znanstvenim i
struénim krugovima. Prethodno navedeno nije istaknuto kao neprihvatljivi nedostatak ili
osuda ovog pristupa, ve¢ kao obiljezje koje definira nacin razmatranja ove problematike s
aspekta primijenjenih znanstvenih metoda, pristupa i alata.

Pitanje koje se jasno namece u takvim okolnostima, uvazavajuéi i dalje jasnu politicku
orijentaciju prema uporabi tra¢nickih sustava u JGP, jest kako pomo¢i prometnim planerima u
planiranju sustava kako ne bi bili "optuzeni" za nekvalitetan rad ili, jo§ negativnije, za
neznanje. Jedina mogucnost, kada je odluka ve¢ donesena, je provjeriti i pokusati osigurati
vecu vjerojatnost da zeljeznicki podsustav bude adekvatno i stvarno rjesenje problema. To
znadi postupak obrnuti i od rjeSenja krenuti prema problemu, od odabrane inacice (Zeljeznicki
sustav) krenuti prema njegovom vrednovanju, odnosno, ne promatrati cilj planiranja kao
rjeSenje uocenog problema, ve¢ kao maksimaliziranje vjerojatnosti opravdanosti (uspjesnosti)
odabrane inacice, tj. Zeljezni€kog sustava.

Opravdanje ovakvom pristupu moZe se potraZiti u Cinjenici da izbor odredene inacice
odreduje vrednovanje kriterija (atributa) inacice koji su u odredenoj mjeri promjenjivi. Naime,
podobnost Zzeljeznice kao odabranog rjeSenja ovisi o brojnim unutra$njim i vanjskim
¢imbenicima na koje planeri mogu u kratkom ili duzem vremenskom razdoblju utjecati, tj.
promijeniti njihove vrijednosti. Moze se re¢i da je u ovim okolnostima klju¢no pitanje, ali i

"y

alat koji ¢e olaksSati zadatak planerima, "Sto - ako". Dakle, omoguciti odgovor na pitanje

kolika je vjerojatnost prikladnosti zeljeznice kao rjeSenja uocenog problema te moze li se

povecati ako se korigiraju ili promijene odredeni ¢imbenici koji utjeu na njezino koristenje.
Problem predstavlja brojnost kriterija koji utje¢u na odluku o izgradnji sustava i kasnijoj

njegovoj uspjeSnosti u ostvarivanju ciljeva izgradnje te Cinjenica da vaZnost i1 utjecaj
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pojedinih kriterija nije isti. Veli¢ina njihova utjecaja moze znacajno varirati od grada do
grada. lako su ¢imbenici o kojima ovisi uspjesnost sustava, prvenstveno u ovom slucaju,
zadovoljavajuéi broj putnika teoretski uglavnom poznati, interakcije izmedu njih i njihova
relativna vaznost u konkretnom projektu i dalje predstavljaju nepoznanicu. Osim toga,
vaznost pojedinog Cimbenika (kriterija) varira i s obzirom na postojanje (nepostojanje) ili
promjenu vrijednosti drugih utjecajnih kriterija. S druge strane, jasno je kako u konkretnom
projektu nije moguce, ili je nepotrebno, zadovoljavanje svih kriterija jer uspjeh ovisi o
njihovom kumulativnom uéinku. Moguce je, primjerice, ocekivati isti rezultat ako su
zadovoljene minimalne vrijednosti veceg broja kriterija, ali isto tako ako je zadovoljen manji
broj kriterija s maksimalnim vrijednostima. U svakom slucaju, planeri i donosioci odluka
suoceni su s velikom nesigurno$éu u pogledu postojanja, relevantnosti, znaCenja i utjecaja
pojedinih kriterija u konkretnom slucaju, jer rjeSenja (kao i okolnosti) nisu i ne mogu biti u
svakom gradu isti, a upravo razumijevanje utjecaja razli¢itih kriterija mora biti u sredistu
pozornosti da bi se osigurala objektivna i mjerodavna ocjena planiranih sustava.

Sljede¢i problem koji se mora uvaziti pri odabiru metode vrednovanja je uobicajen za
metode viSekriterijskog odlu¢ivanja, a vezan je za izrazavanje kriterijskih vrijednosti,
odnosno mjerenje atributa. Kriteriji koji utjeCu na odrzivu integraciju tracnickih sustava u
JGP, a koji utje¢u na "uspjesnost" tra¢nickog sustava, izrazavaju se u razli¢itim mjernim
jedinicama. Prema tome, tablica odlucivanja u kojoj je inacica opisana izvornim vrijednostima
atributa koji se primjenjuju kao kriteriji nije podobna za rafunske postupke i time je
neprimjenjiva. Nadalje, evidentna je potreba koristenja i razliCitih ljestvica kriterijskih
vrijednosti (nominalnih, ordinalnih, intervalnih i omjernih). Stoga je potrebno provesti
postupak normalizacije, odnosno svodenja izvornih kriterijskih vrijednosti na usporedive
ljestvice. Ovdje je potrebo spomenuti kako u procjeni projekata ukljucivanja zeljeznice u JGP
hrvatskih gradova znaCajno ograniCenje predstavlja nedostatak podataka. RaspoloZivost
kvalitetnih op¢ih planerskih podataka, kao i podatci o prometnoj potraznji, imaju velik utjecaj
na proces modeliranja, jer o¢ito model ne moZe ispuniti o¢ekivanja bez njih. Ovo je pitanje
posebno osjetljivo u manje razvijenim zemljama koje nemaju dovoljno razvijenu osnovnu
statistiCku bazu podataka, u koje se, nazalost, moze ubrojiti i Republika Hrvatska. Dostupni
podatci su oskudni, visoko agregirani i po razini neunificirani za pojedine gradove, a ako se
pak razmatra problematika ukljucivanja zeljeznice u gradsko-prigradski promet, ovaj problem
jos§ je izraZeniji jer razvijenih sustava, ako se iskljuci grad Zagreb, gotovo i nema, a samim

tim niti specificnih “Zeljeznickih” podataka.
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Konac¢no, pri odabiru pristupa mora se voditi racuna o ukljucenosti brojnih aktera iz
razli¢itog okruzenja, s Cesto razli¢itim pristupom i iskustvom, §to na odredeni nacin odreduje
ili modelira njihove stavove (prometni struc¢njaci, urbanisti, politiCari s ve¢im ili manjim
poznavanjem prometnog sustava, ZeljezniCki operateri 1 dr.). S druge strane, istrazivanja
potvrduju ono §to se moze intuitivno ocekivati: najuspjesniji sustavi izgradeni su tamo gdje je
postojala sinergija i jasna zajednicka strategija djelovanja ukljucenih aktera. Dakle, rad u
skupini pri odlucivanju ili ocjenjivanju projekata integracije zeljeznice u JGP je neminovan,
ali 1 izuzetno vazan, jer razliCiti pogledi ili znanja ukljucenih stru¢njaka osiguravaju
objektivnije razmatranje problema ili pojedinih pitanja. U ovom kontekstu pristup problemu
kroz rad u skupini nije vezan samo na prednosti i nedostatke skupnog naspram pojedina¢nog
odlucivanja, nego je jednostavno Cinitelj koji pridonosi veéoj vjerojatnosti uspje$ne provedbe
planiranog projekta. Stoga jedan od elemenata odlucivanja za primjenjivu metodu
vrednovanja treba biti 1 njezina podobnost za skupno odlucivanje. Ona treba olaksati
komunikaciju i razumijevanje medu c¢lanovima skupine, odnosno razvijeni model, osim
funkcije donosenja odluke i1 potpore odlucivanju, treba potaknuti i omoguciti rad u skupini.

Postoje dva nacina za analizu uzro¢no-posljedi¢nih utjecaja i njihovih ucinaka. Prvi je
uobi¢ajeno pomocu deduktivne logike koja je linearna i podrazumijeva pristup "korak po
korak", a drugi je holisticki pristup. U potonjem svi se ukljueni ¢imbenici i kriteriji
obuhvacaju 1 prikazuju u hijerarhijskom ili mreZnom sustavu sa svim moguc¢im ishodima, a
koristenjem prosudbe i logike procjenjuju se relativni utjecaji i izvodi kona¢ni odgovor. Ovaj
pristup zahtijeva znanje i iskustvo o problemu, ali nije potpuno ovisan o sposobnosti logickog
razmisljanja, §to vecina ljudi ionako ne moze kvalitetno uciniti. S druge strane, osjecaji i
intuicija mogu odigrati najmanje jednako vaznu ulogu u odlu¢ivanju kao 1 sposobnost
preciznog razmiSljanja 1 zakljucivanja. U kontekstu vrednovanja Kkriterija integracije
zeljeznice u JGP ovo je posebno vazno, jer se moze dogoditi da neki Kriterij ima nisku
vaznost utvrdenu logickom sigurnoscu, a da bude kumulativno vrlo vazan zbog neizravnog
odnosa i utjecaja na druge Kriterije.

Uvazavajuéi sve navedeno metoda analitickog mreznog procesa je prepoznata kao
ucinkovit okvir za noSenje s navedenim problemima sloZenog pitanja ukljucivanja tra¢nickih
sustava u gradsko-prigradski promet hrvatskih gradova. Ovo je posebno vazno u svjetlu
potrebe vrednovanja kriterija odrzive integracije €ija pojedinacna vaznost ovisi o njihovim
sloZzenim interakcijama 1 meduovisnostima, a koje se mogu uspjesno modelirati upravo ovom
metodom. Osim toga, ova metoda omogucuje nosenje s problemom nedostatnih statistickih

podataka, a nije zanemariva s aspekta potrebe rada u skupini i brojnosti aktera, niti relativna
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upoznatost eksperata s osnovnim principom vrednovanja, tj. usporedbom u parovima,
zahvaljujuéi raSirenosti primjene AHP metode u planiranju prometne infrastrukture.

U radu su, na temelju pregleda literature, utvrdeni brojni ¢imbenici koji utjeCu na
koristenje ZeljezniCkih sustava. Analizom je odabrano 27 kriterija kao relevantnih s aspekta
razmatranja njihove vaznosti u pogledu osiguravanja ocekivane (pretpostavljene) razine
koriStenja usluge javnog gradsko-prigradskog Zeljezni¢kog prometa koriStenjem postojecih
pruga. Kriteriji su pritom svrstani u klastere radi preglednosti i analize rezultata, a napose
smanjenja broja usporedbi koje se moraju istovremeno uciniti uvazavaju¢i kognitivna
ogranicenja Covjeka: znacajke grada i koridora pruge, znaCajke cestovnog sustava, znacajke
korisnika 1 znacajke Zeljezni¢ke usluge. Nadalje, utvrdene su ovisnosti i interakcije izmedu
pojedinih kriterija te izdvojene one koje imaju pozitivno djelovanja, odnosno pridonose
povecanju broja potencijalnih putnika. Negativno djelovanje nije ukljuceno jer bi to
promijenilo perspektivu i stvorilo kruznu meduovisnost. Na osnovi utvrdenih kriterija i
njihovih veza razvijen je ANP model pomoéu softvera za potporu odlucivanju
»SuperDecisions“. Na temelju razmotrenih meduovisnosti vidljivo je kako znacajke usluge
nisu povezane s drugim Kkriterijima, ve¢ samo hijerarhijski s ciljem, te su metodoloski
formirana dodatna dva (nad)klastera (AHP): karakteristike lokacije uvodenja i karakteristike
usluge. Ovaj hijerarhijski prikaz nije vidljiv u osnovnom modelu, ali je koriSten u kona¢nom
vrednovanju i objedinjavanju rezultata ponderiranjem dobivenih vrijednosti pojedinih kriterija
s obzirom na pripadnost odredenom klasteru.

Testiranje modela provedeno je grupnim odlucivanjem ili, to¢nije, Konacni rezultat je
sinteza individualnih odgovara koje su dali ¢lanovi ekspertne skupine. Na taj nacin osiguralo
se uvazavanje mogucih razli¢itth misljenja ukljucenih sudionika s razliitim znanjima 1
vjeStinama, $to je ujedno omogudéilo tzv. visedimenzionalno misljenje, a S druge strane
izbjegla se opasnost od dominacije autoritativnog ¢lana grupe (tzv. skupnog misljenja). Osim
toga, budu¢i da se odgovornost rasporeduje na sve Clanove grupe, ocekivano su sudionici
slobodnije iznosili svoje misSljenje zbog liSenosti straha od preuzimanja odgovornosti.

Odabrani sudionici procesa odlucivanja su stru¢njaci razli¢itog profila i iz razlicitih
sustava. Cilj je bio ukljuciti, pored strucnjaka iz visokog obrazovanja (dva sudionika),
strucnjake iz prakse, jer primijenjena metoda omogucava izrazavanje iskustvenih spoznaja i
saznanja. Uvazavajuci postojanje planova integracije zeljeznice u JGP Splita, Rijeke 1 Osijeka
u istrazivanje su uklju¢ena po dva eksperta operatera JGP-a navedenih gradova, tj. Prometa d.
0. 0. Split, KD Autotrolej d. 0. 0. Rijeka i Gradskog prijevoza putnika d. 0. 0. Osijek. Eksperti

ZET-a Zagreb nisu ukljuceni, ne samo zbog Cinjenice da je gradsko-prigradski Zeljeznicki
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promet ve¢ uveden, nego 1 zbog pretpostavke da su njihovi stavovi oblikovani bitno
drugacijim okolnostima i problemima od onih s kojima se susre¢u kolege u nekoliko puta
manjim gradovima. S druge strane, da bi se uvazila iskustva iz Zagreba, ukljuceni su eksperti
poduzeéa HZ Putni¢ki prijevoz d. 0. 0. koji su direktno involvirani u razvoj i operativno
pracenje promatrane usluge u Zagrebu.

Svaki sudionik unosio je individualne procjene u model za sve predvidene usporedbe u
parovima s obzirom na vaznost koju pridjeljuju jednom elementu u odnosu na drugi, dajuéi
ukupno 128 odgovora. Rezultat je odredivanje tezine (vaznosti) pojedinih kriterija, odnosno
izraCunavanje prioriteta koji su prikazani ocjenjivaéu u svrhu potvrde rezultata, odnosno
reprezentativnosti postupka u oslikavanju njegovih stavova. Nakon toga je izvrSena sinteza
individualnih procjena izraGunavanjem geometrijske sredine, tj. utvrdene su globalne vaznosti
kriterija.

S obzirom na to da su ponderiranjem vrijednosti kriterija svedene na sumu 1, dobivene
rezultate moguce je tumaciti kao postotni udio pojedinog kriterija u uspjehu projekta ili
postotni udio utjecaja na ocekivanu razinu koritenje sustava, tj. utjecaja na broj prevezenih
putnika. Utvrdeno je postojanje dominantnih kriterija koji zajedno ,,nose* preko 30 % utjecaja
i to: frekvencija vlakova, cijena prijevozne karte i razina zaposlenosti. Sljede¢a grupa
znacajnijih kriterija vezana je uz samu uslugu, jer pored gustoée stanovni$tva grada obuhvaca:
pouzdanost vlakova, integraciju usluga 1 brzinu putovanja vlaka. Ova cetiri kriterija zajedno
,hose* preko 25 % te ukupno, s prethodno navedenim, ¢ine oko 60 % ,,uspjeha“. Uvazavajuci
¢injenicu da su Kriteriji pouzdanost i integracija usluga organizacijsko-planska pitanja, moze
se zakljuéiti kako upravo oni pruzaju najveéi potencijal modeliranja ponasanja putnika,
odnosno privlacenja korisnika i povecanja izgleda za uspjeh. Neosporno, prema dobivenim
rezultatima, jo§ vec¢i potencijal ima smanjenje cijene prijevozne karte i/ili povecanje
frekvencije, ali navedeno podrazumijeva i znacajna financijska sredstva, tj. subvencioniranje
usluge.

Interesantan rezultat je da ne postoje ,,posebno* vazne kategorije korisnika, odnosno ne
smatra se da bilo koja ima posebno velik znacaj za uspjeh projekta ili broj prevezenih putnika
(mladi, umirovljenici, stanovnici prigrada, stanovnici uzih gravitacijskih zona stajalista). Isto
tako, postoji percepcija kako cijena parkiranja ima vrlo ograniene utjecaje kao mjera ili alat
za modeliranje ponaSanja stanovnika u pogledu modalnog izbora, odnosno da je efekt
odvracanja od koriStenja automobila moguce posti¢i prvenstveno kroz smanjenu dostupnost
parkiranja. Nazalost ekoloska svijest gradana o potrebi intenzivnijeg korisStenja modova koji

ne zagaduju okoli$ ocekivano je nisko vrednovana, sto ogranicava marketinske mogucénosti.
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Iako aritmeticka sredina nije u ovom sluc¢aju podesna za sintezu odgovora, pa niti
varijacija pomocu standardne devijacije, jer zbog transformacije odgovora kroz matrice ne
pruza uobicajenu informaciju o rasprSenosti odgovora ispitanika, ona je pracena u cilju
,,grube® procjene varijacije pridruzenih (dobivenih) vrijednosti pojedinog kriterija od strane
svakog eksperta, odnosno zbog definiranja i diferenciranja kriterija za koje (ne)postoji
jednoglasnost u pogledu njihove vaznosti. U pogledu znacajki usluge eksperti su suglasni u
ocjeni znadenja kriterija: brzina voznje vlakova, frekvencija i pouzdanost vlakova. Sto se tice
vaznosti cijene karte 1 razine integracije usluga utvrdena je umjerena suglasnost, ali u pogledu
vaznosti kriterija sigurnost i udobnost vlakova te Park & ride moguénosti postoji o€ito
nesuglasje jer je postotak varijacije vrlo jak. S druge strane ako se razmotre dobiveni rezultati
vrijednosti kriterija znacajke lokacije u postotnom odnosu, ipak je prisutna ve¢a podudarnost
misljenja eksperata. Za oko 50 % Kkriterija varijacija je manja od 50 %, $to se uobicajeno
smatra prihvatljivim, a za jo§ 5 kriterija je relativno jaka. Kriteriji vrlo jake varijacije su:
troskovi goriva, usluznost cesta u koridoru, broj stanovnika u zoni i regionalno znacenje
grada. No, najveéi problem je uocen u temeljnom pitanju; koliko na uspjeh projekta utjecu
same karakteristike grada u koji se usluga uvodi, a koliko same znacajke usluge Zeljeznickog
prijevoza? Po ovom pitanju dijametralno su suprotni stavovi eksperata, od stava da znacajke
lokacija u 80 % udjelu definiraju uspjeh do stava da lokacija gotovo nije bitna i da kvaliteta
ponudene usluge moze sve nadomjestiti. Budu¢i da je konacni rezultat sinteza odgovora
(prosjek). navedeno umanjuje reprezentativnost konacnih rezultata modela vrednovanja
primijenjenog u ovom radu. Zbog toga upravo navedeni problem definira smjer buducih
istrazivanja, ali 1 namece potrebu rasprave u stru¢nim krugovima kako bi se rijesilo ovo
pitanje.

Kada su utvrdene vaznosti pojedinog kriterija moguce je dati ocjenu opravdanosti
uvodenja zeljeznice u javni gradsko-prigradski promet konkretnog grada, odnosno vrednovati
odredeni projekt predvidanjem vjerojatnosti njegovog uspjeha u smislu razine koriStenja. U
tom cilju stvarne vrijednosti pojedinih kriterija ponderiraju se s izraCunatom vazno$cu
odnosnog kriterija. Na ovaj nain vrednuju se konkretne veli¢ine ili vrijednosti pojedenih
kriterija s ciljem uvazavanja razlika u stvarnim lokalnim okolnostima, ali i znacaj ovih razlika
za ukupnu vjerojatnost uspjesnosti projekta.

U ovom radu kao studija slucaja razmotren je plan uvodenja Zeljeznice u gradsko-
prigradski prometa grada Rijeke, pri ¢emu je kao infrastrukturna podloga koristena ,,Studija
okvirnih moguénosti izgradnje drugog kolosijeka Zeljezni¢ke pruge na dionici Skrljevo —

Rijeka — Sapjane* Zeljeznitkog projektnog drustva. Razmatrani ¢imbenici su prema nac¢inu
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utvrdivanja njihove vrijednosti svrstani u skupinu objektivnih i subjektivnih Kkriterija. Pritom
skupina objektivnih kriterija opisuje ili definira postojec¢e karakteristike gradskog prostora,
odnosno stanovniS$tva grada, karakteristike prometnog sustava grada 1 predlozenog
zeljeznickog koridora te su ocjene vrijednosti pojedinih kriterija odredene koriStenjem
kreiranih mjernih skala. Kriteriji svrstani u skupinu subjektivnih prvenstveno predstavljaju
individualno vrednovanje postojeceg i planiranog prometnog sustava od strane korisnika te su
ocjene vrijednosti pridruzene temeljem provedenog anketiranja stanovnistva.

Konacni rezultat dobiven je mnozenjem izracunate globalne vaznosti kriterija pomocu
predlozenog ANP modela i ekspertnom procjenom S ocjenom vrijednosti kriterija u gradu
Rijeci dobivenih koristenje mjernih skala ili anketnog upitnika. Pritom su ocjene pretvarane u
njihovu skalarnu vrijednost (1 do 10) te se dobiveni rezultat u ovom konkretnom primjeru
(0,67166) moze tumaciti kao 67,2 % vjerojatnosti uspjeha ili 67 postotno zadovoljenje
kriterija uspjeSne integracije. S obzirom da se maksimalna vrijednosti (100 %) teSko moze
oc¢ekivati u praksi jer bi podrazumijevala maksimalnu vrijednost svih Kriterija, ova ocjena
sugerira da se projekt uvodenja Zeljeznice u gradsko-prigradski promet grada Rijeke moze
ocijeniti kao dobar s velikim izgledima za uspjeh.

Ovakvo vrednovanje projekta na temelju vrijednosti i vaznosti kriterija vrlo je prakti¢no
jer modelira dobro poznate odnose kako je za uspjeh dovoljno ispuniti nekoliko preduvijeta ili
kriterija (Cimbenika) ako oni imaju veliku vaznost, pa ¢ak i ako drugi ¢imbenici potpuno
izostanu. Isto tako, projekti mogu uspjeti iako nemaju tako jasno izraZzene osnovne preduvjete,
odnosno visoke vrijednosti klju¢nih kriterija, ako su oni poduprti nizom drugih manje
znacajnih kriterija.

PredloZeni smjer daljnjih istrazivanja, osim prije spomenute potrebe utvrdivanja odnosa
vaznosti znacajki lokacije uvodenja i same usluge, odnosi se na procjenu oportunosti nacina
odredivanja vrijednosti pojedinih kriterija. Iako su neki kriteriji isklju¢ivo kvantitativni (ili
kvalitativni) vaznost vetine moze Se iskazati i istraziti kao kvantitativna i/ili kvalitativna
veli¢ina. Ako se razmatraju kao kvalitativna veli¢ina, odnosno ocjena dobiva iz prosudbi
ispitanika (ankete), uocena je velika standardna devijacija. Pridruzene vrijednosti za svaki
pojedini kriterij kre¢u se od minimalne do maksimalne ocjene te su prosjecne ocjene
(aritmeticka sredina) u vrlo uskom rasponu od 3,06 do 5,89, S§to sugerira ogranic¢enu
sposobnost korisnika za diferenciranje vrijednosti. S druge strane, ako se koriste mjerne skale,
moguce je da one nece dati realnu sliku jer za neke kriterije je moZda vaznija pridodana

relativna vrijednost od strane korisnika nego njihova apsolutna vrijednost. Npr. u ovom radu
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Zakljucak

zagusenje u cestovnom prometu u centru grada Rijeke ispitanici su ocijenili kao vrlo visoko,
iako je gotovo zanemarivo u odnosu na, primjerice, Zagreb.

Predlozeni ANP model vrednovanja vaznosti kriterija uspjesne integracije zeljeznice u
javni gradsko-prigradski promet hrvatskih gradova pokazao se kao u¢inkovit alat za noSenje s
kognitivnim ograni¢enjima ¢ovjeka. Dio anketnog upitnika, koji nije koriSten u analitickom
dijelu, neizravno potvrduje navedeno. Ispitanici su zamoljeni da odrede vaznost odabranih
kriterija pri eventualnoj odluci o koriStenju planirane usluge. Od 13 razmatranih kriterija, za
njih 11 najc¢esca dodijeljena ocjena vaznosti je bila maksimalno moguca (mod), Sto sugerira
ogranicenja ovakvog pristupa. Isto tako model, osim potvrdene mogucnosti koriStenja od
strane zainteresiranih aktera u pogledu procjene trenutnih veli¢ina pojedinih kriterija,
omogucuje i simuliranje ucinaka pojedinih mjera poticanja koristenja JGP-a, odnosno
planirane usluge. U razmatranoj studiji slucaja grada Rijeke, ako bi korisnici bili vrlo
zadovoljni cijenom, frekvencijom i integracijom planirane usluge, vjerojatnost uspjeha bi se
povecala za oko 11 %. S druge strane, djelovanje na cestovni sustav, tj. smanjena dostupnost
parkiranja i povecanje njegove cijene, porast cijene goriva te zaguSenja prometa u centru i

koridoru imalo bi vrlo ogranic¢en efekt, odnosno, svega oko 4 % povecava izglede za uspjeh.
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JGP Javni gradski promet
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AHP Analiticki hijerarhijski proces, engl. Analitycal Hierarchy Process

DZS Drzavni zavod za statistiku

BDP Bruto domaci proizvod

CBD Poslovno, trgovacko i gospodarsko srediSte grada, engl. Central Business
District
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presjedanje na sustave javnog gradskog prometa, engl. Park and ride
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FPZ Fakultet prometnih znanosti Sveucilista u Zagrebu
GUP Generalni urbanisticki plan
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ECMT Europska konferencija ministara prijevoza, engl. European Conference of
Ministers of Transport

EEA Europska agencija za okoli§, engl. European Environment Agency

ERRAC  Europsko savjetodavno vijeCe za istrazivanja u podrucju zeljeznica, engl.
European Rail Research Advisory Council

CEMAT  Europska konferencija ministara nadleznih za prostorno/regionalno planiranje,
engl. Council of Europe Conference of Ministers Responsible for
Spatial/Regional Planning

UITP Medunarodno udruzenje javnih prevoznika, franc. L Union internationale des
transports publics

MSA Definirano geografsko podru¢je u Sjedinjenim Americkim DrZavama za
statisticke svrhe, engl. Metropolitan Statistical Area

CLC Digitalna baza podataka o stanju i promjenama zemljiSnog pokrova i namjeni
koristenja zemljista, engl. CORINE Land Cover
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Prilog 2.: Ekspertiza sudionika procesa grupnog vrednovanja

Sudionik Ekspertiza

e doktor tehnickih znanosti, polje; gradevinarstvo, grana;
prometnice,

e izvanredni profesor na Gradevinskom fakultetu u Rijeci,

¢ sudionik brojnih znanstvenih i stru¢nih savjetovanja,

e autor viSe desetaka znanstvenih i stru¢nih radova,

e cClan uredni¢kog odbora viSe Casopisa, zbornika i prirucnika iz
tehnickog podrucja,

Sudionik 1 e (lan znanstvenog odbora konferencije Gradevinarstvo - nauka i

praksa u organizaciji i medunarodne konferencije CETRA

e voditelj ili suradnik na desetak znanstvenih i drugih projekata,

e ¢lan vise strukovnih udruga, odbora, radnih tijela i povjerenstava,

e nositelj kolegija na preddiplomskim, dodiplomskim, diplomskim i
poslijediplomskim studijima Gradevinskog fakulteta u Rijeci a
izmedu ostalog i kolegija ,,Promet u gradovima®“ i ,,Prometna
tehnika®.

e doktor tehni¢kih znanosti, polje: arhitektura i urbanizam, grana:
urbanizam i prostorno planiranje,

¢ diplomirani inZenjer cestovhog prometa,

e procelnik Prometnog odjela Veleucilista u Rijeci

e sudionik brojnih znanstveno stru¢nih savjetovanja i1 autor vise od
15 znanstvenih 1 stru¢nih radova

e sudionik u izradi viSe od 100 prometnih studija, prostornih
planova, studija utjecaja na okoli§, projekata optimizacije rezima
prometa, regulacije prometa, i sl. u svojstvu suradnika ili
projektanta u okviru rada u Odjelu prometa IGH d.d.

e c¢lan Hrvatske komore inZenjera tehnologije prometa i transporta,

Sudionik 2

ovlasteni inzenjer cestovnog prometa te viSe strukovnih udruga i
strucnih savjeta,

e viSegodiSnji nositelj kolegija ,,Tehnologija 1 organizacija javnog
gradskog prometa“ na Veleucilistu u Rijeci.

¢ diplomirani inZenjer prometa,

e Cetrdeset godina rada u javnom prijevozu putnika u drustvu Promet
d. 0. o. Split na radnim mjestima od Samostalnog tehnologa

Sudionik 3 prometa, rukovoditelja sektora razvoja do Direktora drustva,

e podrucja rada: vozni redovi, linije javnog prijevoza, prometna
infrastruktura (stajaliSta, terminali 1 garazni objekti),

e vanjski suradnik Gradevinskog Fakulteta 1 IGH za projekt
Prometne studije Sireg podrucja Grada Splita. Autor podrucja
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Javnog cestovnog prijevoza putnika i prometa u mirovanju u
navedenoj studiji,

e razvio uslugu parkiranja (izvan uli¢no i uli¢no parkiranje, garazni
objekti i sustavi naplate) unutar Drustva Promet d. 0. 0. Split.

e diplomirani inzenjer prometa,

e sedamnaest godina rad u javnom prijevozu putnika u drustvu
Promet d. 0. 0. Split na radnim mjestima samostalnog tehnologa

Sudionik 4 prometa i rukovoditelja sektora Prometne operative,

e podrucja rada: organizacija voznog parka, organizacija vozackog
osoblja i ostalog prometnog osoblja, prometni propisi i registracija
linija.

e doktorand na Poslijediplomskom medusveuciliSnom znanstvenom
doktorskom studiju — smjer: ,,Logistika i menagement u pomorstvu

1 prometu na Pomorskom fakultetu sveucilista u Rijeci,

e magistar druStvenih znanosti, polje ekonomije — smjer vanjska
trgovina,

e viSegodi$nji direktor KD Autotrolej Rijeka,

Sudionik 5 | o direktor drustva Rijeka plus d. 0. 0.,

e (Clan uprave drustva Poslovni sustavi d. 0. 0.,

e sudionik brojnih znanstvenih i stru¢nih savjetovanja,

e autor viSe od 10 znanstvenih 1 stru¢nih radova,

e predavac¢ na VeleuciliStu u Rijeci 1 VeleuciliStu Nikola Tesla u
Gospicu, izmedu ostalog kolegija ,,Tehnologija i organizacija
cestovnog prometa‘“.

e diplomirani inZenjer tehnologije prometa,

e ckspert organizacije prijevoza u Komunalnom drustvu Autotrolej
d.o.o.

e podrucje rada: izrada voznih redova lokalnih i Zupanijskih linija na
podru¢ju Grada Rijeke i prstena te operativa JPP

¢ sudionik brojnih znanstveno stru¢nih savjetovanja,

Sudionik 6 | ® autor viSe od 10 znanstvenih i stru¢nih radova,

e sudionik projekata optimizacije rezima prometa, regulacije
prometa i uvodenja novih linija JPP u svojstvu suradnika,

¢ sudionik uvodenja SPP u JPP u Gradu Rijeci i nabavka vozila na
alternativna goriva

e zamijenik predsjednika Strukovne skupine cestovnog prometa ZK
Rijeka

e (Clan Skupstine Rijeka plus d. 0. 0.

e inZenjer cestovnog prometa,

e dvadeset godina radnog iskustva u ,,GPP* d. 0. 0. Osijek,

Sudionik 7 e rukovoditelj Sektora prometa,

e podru¢ja rada: rukovodenje 1 nadziranje izvrSavanja radnih
zadataka u Sektoru prometa, kontinuirano pracenje i analiziranje
trendova u prijevozu putnika, predlaganje poboljSanja u odvijanju
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prometa, izrada i nadzor nad provedbom voznih redova.
e inzenjer informacijske tehnologije,

e voditelj sluzbe kontrole 1 nadzora,

e koordinator na projektu Studija razvoja javnog gradskog prijevoza
u Osijeku,

e sudionik u implementaciji projekta Tarifne unije GPP d. 0. 0. —

Sudionik 8 Panturist d. d.,

¢ sudionik u implementaciji BusCard sustava i elektroni¢ke naplate i
kontrole karata,

¢ sudionik u izradi Masterplana razvoja Osjecko-baranjske zupanije,

e sudionik projekta ,,Modernizacija 1 razvoj javnog gradskog
prijevoza putnika u gradu Osijeku®.

e diplomirani inZenjer prometa,

e dvadeset godina rada u javnom prijevozu putnika u drustvu HZ -

Sudionik 9 Hrvatske Zeljeznice d. 0. 0. i HZ Putnicki prijevoz d. 0. 0.,

e voditelj grupe za prijevozne ponude i analizu prodaje,

e podrucja rada: vozni redovi, tarifni uvjeti prijevoza, analiza

prodaje i dr.

e diplomirani inZenjer Zeljeznickog prometa,

e sveucili$ni specijalist poslovnog marketinga,

e petnaest godina rada u HZ d. 0. 0. i HZ Putni¢ki prijevoz d. 0. 0. na
radnim mjestima od referenta za organizaciju i izvrSenje prijevoza,
Sefa sluzbe za organizaciju prijevoza, Sefa prodaje daljinskih 1
regionalnih vlakova do managera prodaje,

Sudionik 10 | ® licenca europskog Zeljeznickog inZenjera ,, EURAIL-ING*,

e autor viSe stru¢nih ¢lanaka,

e ¢lan vise komisijama i projektnih timova unutar HZ Putni¢kog
prijevoza: strategija razvoja HZ Putni¢kog prijevoza, razvoj novih
prodajnih kanala, informatizacija poslovanja i dr.,

e podru¢ja rada: osmisljavanje, planiranje, ugovaranje i analiza
prijevozne ponude i prijevoznih uvjeta koji se odnose na nacionalni
1 medunarodni prijevoz putnika.
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Prilog 3.: Primjer neponderirane, ponderirane i grani¢ne supermatrice
Neponderirana

Ciu ZNACAJKE CESTOVNOG SUSTAVA ZNACAJKE GRADA I KORIDORA ZNACAJKE KORISNIKA

VRZ | CPC | DPC | TG ucC ZP BS DP AK GS KL RZ RE UP ES KK ML ST RM RZ

VRZ 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000

CPC 0,05782 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,10645 | 0,00000 | 0,00000 | 0,08985 | 0,00000

DPC 0,09127 | 0,00000 | 0,00000 | 0,31081 | 0,00000 | 1,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,22207 | 0,00000 | 0,00000 | 0,22271 | 0,00000

TG 0,50135 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,33460 | 0,00000 | 0,00000 | 0,53827 | 0,00000

uc 0,17479 | 0,00000 | 0,00000 | 0,19580 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,13039 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000

ZP 0,17479 | 0,00000 | 0,00000 | 0,49339 | 1,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,20649 | 0,00000 | 0,00000 | 0,14917 | 0,00000

BS 0,23192 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,19845 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000

DP 0,03994 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,25992 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000

AK 0,16257 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,28486 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 1,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000

GS 0,17019 | 0,00000 | 0,75000 | 0,00000 | 0,15713 | 0,50000 | 0,41260 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,20984 | 0,00000 | 0,00000 | 0,12601 | 0,00000

KL 0,05218 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,24021 | 0,00000 | 0,00000 | 0,41606 | 0,00000

RZ 0,15235 | 0,00000 | 0,25000 | 0,00000 | 0,35956 | 0,50000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000

RE 0,05424 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,32748 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,54995 | 0,00000 | 0,00000 | 0,45793 | 0,00000

UP 0,13662 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000

ES 0,05308 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,07758 | 0,00000 | 0,00000 | 0,16342 | 0,00000

KK 0,12942 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000

ML 0,15690 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,18883 | 0,00000 | 0,00000 | 0,29696 | 0,00000

ST 0,09064 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,26579 | 0,00000 | 0,00000 | 0,53962 | 0,00000

RM 0,37551 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,46780 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000

RZ 0,19446 | 0,00000 | 1,00000 | 0,00000 | 1,00000 | 1,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 1,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000
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Ponderirana

Ciu ZNACAJKE CESTOVNOG SUSTAVA ZNACAJKE GRADA I KORIDORA ZNACAJKE KORISNIKA

VRZ | CPC | DPC | TG uc ZP BS DP AK GS KL Rz RE up ES KK ML ST RM RZ

VRZ | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000

CPC | 0,01132 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,03548 | 0,00000 | 0,00000 | 0,02995 | 0,00000

DPC | 0,01787 | 0,00000 | 0,00000 | 0,31081 | 0,00000 | 0,33333 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,07403 | 0,00000 | 0,00000 | 0,07424 | 0,00000

TG 0,09816 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,11153 | 0,00000 | 0,00000 | 0,17942 | 0,00000

ucC 0,03422 | 0,00000 | 0,00000 | 0,19580 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,04346 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000

ZP 0,03422 | 0,00000 | 0,00000 | 0,49339 | 0,33333 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,06883 | 0,00000 | 0,00000 | 0,04972 | 0,00000

BS 0,07208 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,06615 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000

DP 0,01241 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,25992 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000

AK 0,05053 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,09495 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,50000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000

GS 0,05290 | 0,00000 | 0,37500 | 0,00000 | 0,05238 | 0,16667 | 0,41260 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,06995 | 0,00000 | 0,00000 | 0,04200 | 0,00000

KL 0,01622 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,08007 | 0,00000 | 0,00000 | 0,13869 | 0,00000

RZ 0,04735 | 0,00000 | 0,12500 | 0,00000 | 0,11985 | 0,16667 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000

RE 0,01686 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,32748 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,18332 | 0,00000 | 0,00000 | 0,15265 | 0,00000

UP 0,04246 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000

ES 0,02619 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,02586 | 0,00000 | 0,00000 | 0,05448 | 0,00000

KK 0,06385 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000

ML 0,07741 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,06294 | 0,00000 | 0,00000 | 0,09899 | 0,00000

ST 0,04472 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,08860 | 0,00000 | 0,00000 | 0,17987 | 0,00000

RM 0,18527 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,15594 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000

RZ 0,09594 | 0,00000 | 0,50000 | 0,00000 | 0,33333 | 0,33333 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,50000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000
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Grani¢na

CILJ ZNACAJKE CESTOVNOG SUSTAVA ZNACAJKE GRADA [ KORIDORA ZNACAJKE KORISNIKA

VRZ | CPC | DPC | TG ucC ZP BS DP AK GS KL RZ RE UP ES KK ML ST RM RZ

VRZ | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000

CPC | 0,01221 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,02249 | 0,00000 | 0,00000 | 0,01874 | 0,00000

DPC | 0,08380 | 0,00000 | 0,00000 | 0,20344 | 0,06536 | 0,21622 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,10381 | 0,00000 | 0,00000 | 0,11260 | 0,00000

TG 0,09647 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,07816 | 0,00000 | 0,00000 | 0,11224 | 0,00000

uc 0,04855 | 0,00000 | 0,00000 | 0,08014 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,03965 | 0,00000 | 0,00000 | 0,02198 | 0,00000

ZP 0,09721 | 0,00000 | 0,00000 | 0,22866 | 0,19609 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,09468 | 0,00000 | 0,00000 | 0,09381 | 0,00000

BS 0,03583 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00530 | 0,03892 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00262 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00145 | 0,00000

DP 0,01641 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00138 | 0,01012 | 0,00000 | 0,25992 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00068 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00038 | 0,00000

AK 0,06115 | 0,00000 | 0,05556 | 0,04418 | 0,11154 | 0,06757 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,50000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,02052 | 0,00000 | 0,00000 | 0,01826 | 0,00000

GS 0,09644 | 0,00000 | 0,33333 | 0,12079 | 0,10406 | 0,18919 | 0,41260 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,10072 | 0,00000 | 0,00000 | 0,08589 | 0,00000

KL 0,02004 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,05697 | 0,00000 | 0,00000 | 0,08676 | 0,00000

RZ 0,05863 | 0,00000 | 0,11111 | 0,07315 | 0,11136 | 0,13514 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,03351 | 0,00000 | 0,00000 | 0,03234 | 0,00000

RE 0,03553 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00174 | 0,01274 | 0,00000 | 0,32748 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,11689 | 0,00000 | 0,00000 | 0,09597 | 0,00000

UP 0,02478 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000

ES 0,01282 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,01925 | 0,00000 | 0,00000 | 0,03408 | 0,00000

KK 0,02128 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000

ML 0,03357 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,04391 | 0,00000 | 0,00000 | 0,06192 | 0,00000

ST 0,02849 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,06535 | 0,00000 | 0,00000 | 0,11252 | 0,00000

RM 0,06505 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,08736 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000

RZ 0,15177 | 0,00000 | 0,50000 | 0,24123 | 0,34982 | 0,39189 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,50000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,00000 | 0,11344 | 0,00000 | 0,00000 | 0,11107 | 0,00000
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Legenda

VRZ

Visoka razina koriStenja sustava

CPC

Cijena parkiranja u centru

DPC

Dostupnost parkirnog mjesta u centru

TG

Troskovi goriva

ucC

Usluznost cesta u koridoru pruge

ZP

ZaguSenje prometa u centru

BS

Broj stanovnika u gravitacijskim zonama stajalista

DP

Pjesacka pristupacnost pruge

AK

Drustvena, gospodarska i maloprodajna atraktivnost koridora

GS

Gustoca stanovnistva grada

KL

Klima

RZ

Regionalno znacéenje grada

RE

Reljef

UP

Usmjerenost pruge prama centru

ES

Ekoloska svijest

KK

Kultura koriStenja javnog gradskog prijevoza

ML

Postotak mladih u stanovniS$tvu

ST

Postotak starijih osoba u stanovnistvu

RM

Razina motorizacije

RZ

Razina zaposlenosti
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Prilog 4.: Gravitacijske zone stajalista
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Prilog 5.: Zone o¢ekivanog priljeva putnika
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Prilog 6.: PoloZaj pruge u odnosu na autocestu A7 i spojnu cestu D 404 (zapadni i isto¢ni ulaz)
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Zapadni ulaz
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Prilog 7.: Anketni upitnik

ISTRAZIVANJE STAVOVA POTENCIJALNIH KORISNIKA GRADSKO-
PRIGRADSKOG ZELJEZNICKOG PRIJEVOZA GRADA RIJEKE
Postovani,
planirano je uvodenje Zeljeznice u sustav javnog gradskog prometa grada Rijeke na

dionici pruge od Skrljeva do Matulja (Jurdana) http://www.rijeka.hr/ProjektiUrbanizam. Osim

postojeéih kolodvora i stajalista (Skrljevo, Pecine, Rijeka, Krnjevo, Matulji, Rukavac, Jugiéi i
Jurdani) planirana je izgradnja novih, ¢iju pribliznu lokaciju mozete vidjeti u tablici. Molimo
Vas, uz postojeca stajalista i kolodvore, zapamtite i ove nove Vama interesantne lokacije, radi

mogucnosti odgovora na pitanja u upitniku.

Stajaliste Lokacija Stajaliste Lokacija
Sv. Kuzam Vitosevo Zagrad Teatro Fenice
Draga Pelinova gora Kantrida Prenociste 3. maj
VeZica Istravino Zamet RIO
PodvezZica Okretiste 6-ice Mar¢eljeva Draga Kod nadvoznjaka pruge
Susak Gimnazijske stube Martinkovac Kod pothodnika autoceste
Skolji¢ KD Autotrolej Donji Rubei - kod
Mlaka Kod benzinske pumpe Pavlovac pjesackog nathodnika
Crodux (ex OMV) autoceste

Ovim upitnikom Zzeli se utvrditi vjerojatnost koriStenja planirane usluge, odnosno
stavovi potencijalnih korisnika o ¢imbenicima koji utjeCu na njihovu odluku o koristenju
planiranog sustava.

Zahvaljujemo na pomo¢i, suradnji i utroSenom vremenu.

Molimo Vas upiSite svoje podatke.

1. Spol
o Muski
o Zenski

2. Godine zZivota

o 15-25godina
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o 26— 35godina
o 36— 65 godina
o vise od 65 godina
3. Zaposlenost
o Zaposlen
o Nezaposlen
o Ucenik/student
o Umirovljenik
4. Koristenje osobnog automobila (motocikla ili mopeda) u gradu Rijeci
o Svakodnevno
o Nekoliko puta tjedno
o Vrlorijetko
o Nemam na raspolaganju motorno vozilo
5. Koristenje usluga javnog gradskog prijevoza
o Svakodnevno
o Nekoliko puta tjedno
o Nekoliko puta mjesecno
o Vrlo rijetko
o Ne koristim javni gradski prijevoz
6. Mjesto stanovanja

o Na podrucju grada Rijeke na udaljenosti manjoj od 400 m od planiranih stajaliSta

gradsko-prigradske zeljeznice

o Na podruc¢ju grada Rijeke na udaljenosti vecoj od 400 m od planiranih stajalista

gradsko-prigradske zeljeznice
o U okolnim gradovima i op¢inama
7. Koristenje planirane usluge zeljezni¢kog prijevoza

o Uslugu bih koristio za svakodnevna putovanja (posao, Skolovanje i sl.)
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o Uslugu bih koristio za neka putovanja

o Ne bih koristio ovu uslugu

UspjeSnost integracije Zeljeznice ovisi o nizu ¢imbenika. Ocijenite njihove vrijednosti

na temelju vlastitog iskustva i usporedbe s drugim gradovima i uslugama.

1. Cijena parkiranja u centru grada Rijeke je:

Vrloniska L1 | 2 [ 3 [ 4] 5 | 6 | 7 [vrovisoka

2. Dostupnost parkiranja u centru grada Rijeke je:

Vrioniska L1 | 2 | 31 4] 5 [ 6 [ 7 [vrovisoka

3. ZaguSenje cestovnog prometa u centru grada Rijeke (prometna guzva) je:

Vrlonisko L2 1 2 1 3 [ 41 5 | 6 | 7 [vrlovisoko

4. Troskovi goriva pri lokalnim (gradskim) putovanjima su mi:

vrloniski L2 1 2 | 3 | 4 [ 5 | 6 | 7 |vriovisoki

5. Broj dana s nepovoljnim vremenskim uvjetima u gradu Rijeci i okolici (olujna bura,

Hrjecka® kisa, ekstremne temperature i dr.) je:

vronizak L1 1 2 [ 3 [ 4 [ 5 | 6 | 7 |vriovisok

6. Lakoca pristupa do stajaliSta planirane rijecke gradske Zeljeznice s obzirom na reljef je:

Vrloniska LL 1 2 [ 3 [ 4] 5 [ 6 | 7 [vrovisoka
Pjesacenje do/od stajalista javnog gradskog prijevoza podrazumijeva veci napor
u brdovitim predjelima zbog nagiba pristupnih cesta (uzbrdica/nizbrdica).

7. Gustoca pristupnih pjesackih putova oko vama najblizeg stajalista je:

Vrioniska L1 | 2 [ 31 4] 5 [ 6 [ 7 [vrovisoka

Pjesacka udaljenost do stajalista ovisi o cestovnoj mrezi i Cesto je znacajno veca

od njegove zracne udaljenosti.
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11.

12.

13.

14.

15.

Brzina voznje vlakova koja omoguéava dolazak u Rijeka glavni kolodvor - iz
Skrljeva za 20 min, od Tower centra Rijeka za 5 min, s Zameta za 7 min, iz Matulja

za 16 min, a iz Jurdana za 24 min je:

Vrioniska L1 | 2 | 3 1 4] 5 [ 6 [ 7 [vrovisoka

Cijena mjeseCne pretplatne karte, za koriStenje | vlaka i gradskog autobusnog
prijevoza, od 450 kn za podrué¢je grada Rijeke i 600 kn za cijelu dionicu (za ucenike,

studente, starije i socijalno ugrozene 50 % navedene cijene) je:

vrloniska L1 | 2 | 3 [ 4] 5 [ 6 | 7 [vrlovisoka

10. Ucestalost polazaka vlakova sa stajaliSta svakih 30 minuta je:

Vrioniska L1 | 2 | 3 1 4] 5 [ 6 [ 7 [vrovisoka

Predvidena mogucnost i planiranih minimalno 20 parkirnih mjesta na svim stajaliStima,

osim u uzem sredistu grada Rijeke, je:

vrioniska L2 | 2 [ 3 1 4] 5 [ 6 [ 7 [vrovisoka

Navedeno se odnosi na mogucnost ostavljanja osobnih vozila korisnika viaka na
stajalistima, pri cemu se parkiranje ne naplacuje, odnosno, ukljuceno je u cijenu
prijevozne karte.

Uvazavaju¢i lokaciju planiranih stajaliSta gradske Zeljeznice 1 postojecih stajaliSta

autobusnog sustava (Autotroleja), mogucnosti presjedanja s vlaka na autobus i obrnuto
Su:

Vrioniska L1 | 2 | 3 1 4] 5 [ 6 [ 7 [vrovisoka

Udobnost prijevoza zeljeznicom je:

vrioniska L1 | 2 [ 31 4] 5 [ 6 [ 7 [vrovisoka

Ako 90 % svih vlakova u gradsko-prigradskom prometu stiZze na odrediste u skladu s

voznim redom ili kasnjenjem do 2 minute, ovakva pouzdanost se moze ocijeniti kao:

Vrloniska L1 1 2 [ 3 [ 4] 5 ] 6 | 7 [vrovisoka

Osobna i prometna sigurnost u Zeljeznickom prometu je:
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Vrioniska L1 | 2 | 31 4] 5 [ 6 [ 7 [vrovisoka

16. Svijest gradana o potrebi smanjenja koriStenja osobnih vozila zbog zagadenja okolisa,

zaguSenja prometa i narusavanja ugodnosti zivota u gradu je:

Vrloniska L1 1 2 [ 3 [ 4] 5 ] 6 | 7 [vrovisoka

Koliku vaznost biste pridavali niZe navedenim ¢imbenicima pri Vasoj eventualnoj

odluci o koriStenju planirane usluge.

-

. Cijena parkiranja na odredistu.

Potpunonevaino‘ 1 | 2 | 3 | 4 | S | 6 | 4 |Jak0vaino

N

. Dostupnost parkiranja na odredistu.

Potpunonevaino' 1| 23|45 [6]7 |Jak0vain0

3. Troskovi goriva.

Potpunonevaino' 12345 [6]7 |Jak0vain0

4. Cijena prijevozne Kkarte.

Potpunonevaino' 1 | 2 | 3 | 4 | S | 6 | 4 |Jak0vain0

5. Mogucénost besplatnog parkiranja osobnog vozila na stajalistu.

Potpunonevaino‘ g | 2 | 3 | 4 | S | 6 | 7 |Jak0vain0

6. Brzina (vrijeme) putovanja vlaka.

Potpunonevaino‘ 1|23 4[5 [6]7 |Jakovaino

7. Udobnost vlaka i/ili stajalista.

Potpunonevaino‘ 1| 23|45 [6]7 |Jakovaino

8. Ucestalost polazaka sa stajaliSta (broj vozila na liniji)

Potpunonevaino‘ 1| 2] 3]4]5[6]7 |Jakovaino
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9. Integracija usluga (mogucnost, blizina 1 lakoca presjedanja izmedu zeljezniCkog 1

autobusnog sustava)

Potpunonevaino' 1| 23|45 [6]7 |Jak0va2n0

10. Zastita okolisa.

Potpunonevaino' 1 | 2 | 3 | 4 | S | 6 | 4 |JakovaZno

11. Pouzdanost (postivanje predvidenog voznog reda)

Potpunonevaino' 1 | 2 | 3 | 4 | S | 6 | 7 |JakovaZno

12. Udaljenost do stajalista.

Potpunonevaino' 1 | 2 | 3 | 4 | S | 6 | / |Jak0vaino

13. Sigurnost (osobna i prometna).

al
»
\‘

Potpuno nevaino‘ 1 | 2 | 3 | 4 | |Jako vazno
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