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pristup osnovnim zivotnim aktivnostima srednjoSkolaca Grada Zagreba. Osobe koje iz
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ubrajaju u prometno marginaliziranu skupinu drustva. Istrazivanje je izvrSeno u tri segmenta
zivota srednjoSkolaca: Skolske aktivnosti, izvanskolske aktivnosti i vecernji izlasci izvan
kvarta. Temelj disertacije ¢ine rezultati prikupljeni metodama anketnog istrazivanja na 826
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problema. U disertaciji je izvrSeno i odredivanje prometne marginaliziranosti prostora i to na
temelju frekvencije prometovanja javnog gradskog prometa i zone prostornog utjecaja stanica
javnog gradskog prometa (buffer 400 m/800 m). Rezultati su pokazali kako je 16 od 17
gradskih Cetvrti Grada Zagreba prometno marginalizirano. Osim toga, rezultati ukazuju na
jacu prometnu marginaliziranost djevojaka u odnosu na mladi¢e kao i na razlike u stupnju
prometne marginaliziranosti u pojedinim segmentima Zivota srednjoSkolaca. Takoder, uocena
je 1 statisticki znacajna povezanost izmedu prometne marginaliziranosti i $kolski uspjeha
ucenika, a rezultati ukazuju i na utjecaj prometne marginaliziranosti na njihovo provodenje
slobodnog vremena. Jedan od zadataka disertacije bio je 1 istraZivanje virtualne prometne
marginaliziranosti, no nju nije bilo moguée odrediti metodologijom koja je koristena za
odredivanje klasi¢ne prometne marginaliziranosti. Ipak, ustanovljen je utjecaj racunalne i
mobilne tehnologije na svakodnevni zivot u¢enika. Razvijeni model i cjelokupno istrazivanje
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prema mladima.
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1. UvOoD

Idealan promet ili prijevoz bio bi trenutan, besplatan, neogranicenog kapaciteta i uvijek
dostupan. Time bi udaljenost postala nebitna. Tome ocito nije tako. Prijevoz je ekonomska
aktivnost drugacija od drugih. Prijevoz smanjuje prostor, “kupuje vrijeme”, a time i novac.

(Knowles i dr., 2008)

Promet je prvorazredni fenomen danasnjice koji ima sve vecu ulogu u organizaciji i
razvoju prostora te u zivotima ljudi. To je djelatnost koja predstavlja prijevoz ljudi, dobara i
energije te prijenos informacija s jednog mjesta na drugo (Black, 2003). Promet je izrazito
prostorna djelatnost ¢ija je suStina povezivanje odredenih prostora, odnosno ljudi. lako je
promet izrazito razvijena i slozena djelatnost, upravo radi prostornog aspekta, promet je
objekt proucavanja geografije i to u okviru discipline prometne geografije. Prometna
geografija relativno je mlada geografska disciplina koja je dio grane druStvene geografije.
Potvrdu toga dali su jo§ D. Partsch i F. Schaffer koji su zastupali tezu kako se glavni objekt
istrazivanja drusStvene geografije odnosi na osnovne zivotne funkcije ljudi (Vresk, 1997). S
obzirom da je bit prometa povezivanje, on je danas jedan od osnovnih ljudskih funkcija (sl.
1). Njegova se vaznost, u sinergiji s komunikacijama, oCituje u okviru povezivanja, s jedne
strane stanovanja, a s druge preostalih funkcija kao $to su obrazovanje (naobrazba), rad,
odmor 1 opskrba. Nedostatak prometnog povezivanja i komunikacija otezat ¢e ili onemoguciti

medusobno povezivanje navedenih Zivotnih funkcija.

NAOBRAZBA

ODMOR

KOMUNIKACILE

Sl. 1. Shema osnovnih zivotnih funkcija ljudi prema Partschu
Izvor: Vresk, 1997.



Takoder valja naglasiti kako se iznimno znacenje prometne geografije u Okviru
sustava geografskih disciplina ogleda u njenoj interdisciplinarnosti, odnosno povezanosti s
ostalim geografskim disciplinama. Bez ostalih geografskih disciplina ne bi bilo moguce niti
prouCavanje prometne geografije, ali je i promet kao problematika ¢esto prisutan u

istrazivanjima drugih geografskih disciplina.
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A\ Prometna geografija s prometnom geografijom prometnom geografijom

S1. 2. Shema poloZzaja prometne geografije u sustavu geografskih disciplina
Izvor: prema Rodrigueu i dr. (2006), prilagodio autor

Bilo da se pristupa sa stajaliSta prometnih znanosti ili geografije, promet se prema
geografskoj sredini u kojoj se odvija opcenito dijeli na: kopneni (cestovni, zeljeznicki),
zracni, vodeni (pomorski 1 unutarnji vodeni promet), cjevovodni, telekomunikacijski i
postanski promet, pri ¢emu se joS dodatno izdvaja i gradski promet kao relativno zasebna
komponenta koja moZe ukljucivati 1 viSe prethodno navedenih oblika prometa. Kao sastavni
(parkiranje) (Mali¢, 1998; Cvitanovi¢, 2002; Hoyle i Knowles, 1998; Black, 2003; Knowles i
dr., 2008).

Na razvoj 1 funkcioniranje prometa djeluje niz ¢imbenika. Opcenito, oni se mogu
svrstati u dvije skupine. Prvu skupinu ¢ine prirodni faktori koji djeluju kao ,.korektiv u
okviru pogodovanja ili otezavanja (pa i onemogucavanja) odvijanja prometnih tokova u

prostoru. Drugu skupinu ¢ine drustveni faktori kao temeljni pokreta¢ prometnog razvoja. lako



ih se ne smije tretirati samostalno, ve¢ uvijek u sinergiji s prirodnim ¢imbenicima, u njihovoj
srZi je zapravo covjek kao ¢imbenik razvoja i oblikovanja danaSnjice. U okviru drustvenih
¢imbenika koji utje¢u na razvoj prometa svakako valja istaknuti demografski faktor. Covijeka
se kao ¢imbenika prometnog razvoja moze promatrati s dva aspekta. On je subjekt, odnosno
nosilac prometa, ali on je ujedno i objekt prometne djelatnosti. Pritom se kao objekt prometa
covjek javlja u smislu ukupnog broja stanovnisStva na nekom prostoru i njegove prostorne
raspodjele. Dob, spol, prostorna pokretljivost i socio-ekonomska obiljeZja stanovnistva
takoder su obiljezja ¢ovjeka kao objekta prometa koja ¢e se reflektirati kao znacajan Cinitelj
prometnih potreba ljudi na nekom prostoru.

Ljudski rod i s njime povezan sveukupni ekonomski razvoj sinergijski utjecu s
prometom na funkcioniranje danasnjeg zivota. Iako je promet proizvodna djelatnost jer
sudjeluje u stvaranju nove vrijednosti proizvoda, njegovo je znacenje jos vece jer se ljudi
njime sluze u svakodnevnom Zzivotu, a posebice pri obavljanju svojih osnovnih Zivotnih
funkcija i aktivnosti. U tom se kontekstu promet koristi za odlazak na posao, obavljanje
obrazovnih funkcija (Skola), zadovoljavanje ostalih Zivotnih funkcija kao $to je odlazak u
trgovinu, bavljenje rekreacijom, obavljanje zdravstvenih, kulturnih i vjerskih potreba, kao i za
obavljanje socijalnih aktivnosti koje ukljucuju socijalnu interakciju, odnosno povezivanje i
odrzavanje kontakata s rodbinom i prijateljima.

Obavljanje zivotnih funkcija, bavljenje pojedinim aktivnostima i koriStenje razli¢itih
usluga briga je socijalne politike u okviru ,,socijalne pravednosti“ koju bi trebala provoditi
svaka drzava, omogucuju¢i svakom pojedincu barem minimum participiranja u Zivotnim
aktivnostima kako ne bi doslo do njegove iskljucenosti (Minogue, 1998). Glavnu ulogu u
promicanju socijalne pravednosti imat ¢e promet (Foley, 2004). Promet je prema tome jedan
od temeljnih ¢imbenika u zivotima ljudi koji ¢e utjecati na pristup, odnosno mogucnost
obavljanja razli¢itih zivotnih funkcija. Pritom ¢e dva elementa imati presudnu ulogu. To su
mobilnost (fizicka i virtualna), kao moguénost kretanja pojedinca, te dostupnost, u smislu
opsega u okviru kojeg se moze do¢i do odredene usluge ili aktivnosti. Primjerena mobilnost i
dostupnost osnovni su zahtjev danasnjeg globaliziranog drustva (Hoyle i Knowles, 1998).
Unato¢ danasnjem znacaju mobilnosti i dostupnosti, njihova uloga u proslosti cCesto je bila
zanemarivana. Takva je situacija Cesto bila prisutna do sredine 20. stoljeca kada se
znacajkama i posljedicama kretanja ljudi (i roba) u okviru znanosti nije posvecivala dovoljna
paznja. Posljednih godina mobilnost i dostupnost postaju vrlo Cesta tema znanstvenih
istrazivanja (npr. geografije, sociologije, psihologije, prometnih znanosti) pri ¢emu se

geografi sve CeSc¢e ,,udruzuju® sa znanstvenicima iz drugih podru¢ja znanosti naglasavajuéi



pritom postojanje i vaznost ,,paradigme mobilnosti“ (Knowles i dr., 2008). Znacenju
mobilnosti i dostupnosti pridonijela i upotreba kvalitativnih metoda znanstvenog istrazivanja.
Unatoc¢ velikom utjecaju kvantitativnih metoda pri istrazivanju prometne problematike jos od
vremena ,kvantitativne revolucije“ iz 60-ih i pocetka 70-ih godina 20. stoljeca, ta
metodologija uzrokovala je i neke, uvjetno receno, pogresne odluke u okviru prometnog
planiranja. Naime, ne ulazeéi u ono ,,specifi¢no® i ,,subjektivno kod mobilnosti i dostupnosti,
na temelju agregiranih podataka i upotrebom kvantitatvnih metoda, prometni planeri su pod
utjecajem rastuce automobilizacije zeljeli povecati mobilnost ljudi. Rezultat toga bilo je
poboljsanje mobilnosti i dostupnosti ljudi koji imaju pristup automobilu, dok su zanemarene
ostale skupine druStva koje nemaju pristup automobilu, nemaju automobil ili ga ne mogu
Koristiti radi zakonskih ograni¢enja. U mnogim gradovima u svijetu nastupila je izgradnja
novih i obnova ve¢ postojecih cesta te, u isto vrijeme, nazadovanje javnog prometa. Upotreba
kvalitativnih metoda, kao §to su dnevnici putovanja, dubinski intervjui i fokus grupe,
pridonijeli su jacanju svijesti o potrebi omogucéavanja dostatne razine mobilnosti i dostupnosti
za sve skupine druStva. Pritom se teziSte stavlja na proucavanje prometne potraznje i jacanje
prometne ponude u okviru javnog prijevoza, pjeSackog i biciklistiCkog prometa. U srediSte
pozornosti stavlja se individua, odnosno subjekt, pri ¢emu se fokus istrazivanja pomice s
agregiranog i opcéenitog na specifi¢no, ¢ime se Zele ustanoviti osobni stavovi i problemi
pojedinaca i pojedinih socijalnih skupina naspram prometa (Hoyle i Knowles, 1998; Knowles
i dr., 2008).

Mobilnost 1 dostupnost imat ¢e vrlo vaznu ulogu u omogucavanju pristupa
aktivnostima 1 uslugama. U odredenim se situacijama moze dogoditi da su, iz razli¢itih
razloga, mobilnost 1 dostupnost oteZane, ograni¢ene ili ¢ak onemogucéene i1 kao takve
ugrozavaju koriStenje prometnih usluga, a time i ispunjavanje zivotnih potreba. Ukoliko se
pojedinci ili Citave socijalne skupine nadu u takvoj situaciji, bit ¢e zahvaceni procesom
prometne marginaliziranosti. Prometna marginaliziranost moze otezati ili ¢ak onemoguciti
pristupanje Zivotnim funkcijama, koristenje usluga ili sudjelovanje u Zeljenim aktivnostima,
Sto u konacnici moZe dovesti 1 do socijalne iskljucenosti pojedinca ili ¢itave skupine ljudi.
Osim ljude, prometna marginaliziranost moze zahvatiti i prostore ukoliko njegove znacajke
(npr. opseg dostupnih prometnih usluga) negativno djeluju na mobilnost i dostupnost. Drugim
rijeCima, prostor se moze smatrati prometno marginaliziranim kada stupanj dostupnosti nije
dovoljno visok da omogucuje nesmetan pristup zivotnim aktivnostima.

Automobil kao glavno prijevozno sredstvo danasnjice ima i znacajnu ulogu kao

¢imbenik koji utjeCe na definiranje prometne marginaliziranosti na individualnom nivou.



Neimanje ili nemoguénost voznje automobila Cesto se navodi glavnim ¢imbenikom koji
dovodi do prometne marginaliziranosti (Clifton i Lucas, 2004). Osim toga, kao ¢imbenici se
jo$ smatraju i imovinsko stanje, ali i fizicke karakteristike pojedinca (npr. spol ili invaliditet).
U skladu s time pojedini autori odreduju razli¢ite skupine ljudi koje smatraju prometno

marginaliziranima. Jednoj od tih skupina pripadaju i mladi.

1.1. CILJEVI | HIPOTEZE ISTRAZIVANJA

Kao $to je ve¢ naznaceno, tematika prometne marginaliziranosti nije obradivana u
hrvatskoj literaturi. Stoga se kao osnovni motiv ovog rada proteze Cinjenica o potrebi
sustavnog bavljenja temom prometne marginaliziranosti. Ta ¢e potreba biti posebno izrazena
kod srednjoskolaca kao prometno marginalizirane skupine drustva.

Stoga je glavni cilj istrazivanja ove disertacije utvrditi utjecaj prometne
marginaliziranosti na pristup osnovnim zivotnim aktivnostima srednjoSkolske populacije
Grada Zagreba. Poseban naglasak bit ¢e na utvrdivanju utjecaja prometne marginaliziranosti
na ograni¢avanje obrazovnih i socijalnih moguénosti i prilika. Osim toga, cilj je ove
disertacije razraditi model i metodologiju za buduca istrazivanja prometne marginaliziranosti
medu mladima, ali i medu ostalim skupinama stanovnis$tva. Model i metodologija mo¢i ¢e se
primijeniti 1 kod istraZivanja prometne marginaliziranosti drugih prostora u Republici
Hrvatskoj. Nadalje, cilj je i doprinijeti spoznajama o utjecaju razli¢itih prometnih ¢imbenika
na odgojno-obrazovna postignu¢a i socijalne interakcije srednjoSkolske populacije te
pridonijeti poboljSanju socijalne politike i politike prema mladima.

S obzirom na prethodno navedene ¢injenice, moguce je izdvojiti i specificne ciljeve
ove disertacije. Pritom valja napomenuti kako ¢e se istrazivanje vrSiti u tri segmenta Zivota
srednjoskolaca: $kolske aktivnosti, izvanskolske aktivnosti i vecernji izlasci izvan kvarta’.
Stoga specifi¢ni ciljevi obuhvacaju:

a) odredivanje prometnih (putni¢kih i prijevoznih) potreba ucenika u sva tri

istrazivana segmenta Zivota,

b) utvrdivanje stupnja prometne marginaliziranosti medu uc¢enicima,

€) definiranje spolnih i dobnih razlika u okviru prometnih potreba ucenika,

d) utvrdivanje prometno marginaliziranih prostora u Gradu Zagrebu,

! Ovdje se pod kvart misli na blizak okolni prostor oko mjesta stanovanja.



e) definiranje potencijalnih korektiva i rjeSenja za probleme utjecaja prometne
marginaliziranosti i

f) istrazivanje alternativnih naina rjeSavanja problema utjecaja prometne
marginaliziranosti.

Iz prethodno navedenih op¢ih i specifi¢nih ciljeva proizlaze i hipoteze istrazivanja. To

Su:

1. Pojava prometne marginaliziranosti moguca je i sluCaju postojanja adekvatne
prometne povezanosti.

2. U svim gradskim cetvrtima Grada Zagreba postoje prostori koji su prostorno
uvjetovano prometno marginalizirani.

3. Medu srednjoSkolskom populacijom Grada Zagreba postoje razlike u jacini
prometne marginaliziranosti prema spolu, pri odlasku/dolasku u/iz Skolu/e te u
provodenju slobodnog vremena.

4. Prostorno-vremenski uvjetovana prometna marginaliziranost utjeCe na Skolski
uspjeh 1 provodenje slobodnog vremena srednjoSkolske populacije Grada Zagreba.

5. Virtualna prometna marginaliziranost utjeCe na Skolski uspjeh 1 provodenje
slobodnog vremena srednjoskolske populacije Grada Zagreba.

6. Virtualna prometna marginaliziranost jace utjeCe na osjeéaj prometne

marginaliziranosti od prostorno-vremenske prometne marginaliziranosti.

1.2. PROSTORNI OBUHVAT ISTRAZIVANJA

U disertaciji je izvrSena analiza utjecaja prometne marginaliziranosti na Zivote ucenika
Grada Zagreba (sl. 3). U okviru upravno-teritorijalne podjele Grad Zagreb sastoji se od 70
naselja, odnosno 17 gradskih cetvrti. Istrazivanje je vrSeno u srednjim Skolama Grada
Zagreba. U istrazivanje su ukljuceni ucenici koji isklju¢ivo Zive na teritoriju Grada Zagreba
dok svi ostali ucenici nisu obuhvadeni analizom iako pohadaju srednju Skolu u Gradu
Zagrebu. Razlog tome je usporedivost podataka. Naime, ucenici koji Zive na teritoriju drugih
zupanija obuhvaceni su zakonskim odredbama tih Zupanija $to se posebice vidi na primjeru
razli¢itog subvencioniranja cijene prijevozne karte za javni gradski promet. S obzirom na
financijske prilike tih Zupanija, u€enicima je vrlo ¢esto subvencioniran manji iznos u odnosu

na ucenike koji zive na teritoriju Grada Zagreba. Nadalje, ti u¢enici vrlo ¢esto moraju koristiti
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i neke druge prijevoznike (npr. Samoboréek, Cazmatrans...), a ne samo ZET? §to znatno
poskupljuje troSkove njihova prijevoza. Takoder, polazi se od pretpostavke da ucenici iz
pojedinih naselja iz drugih Zupanija, iako su prostorno i vremenski blizu Gradu Zagrebu (npr.
Zapresic¢, Samobor, Velika Gorica...) u dobrom dijelu nece pohadati izvanskolske aktivnosti
niti upraznjavati vecernje izlaske u Gradu Zagrebu, ve¢ u svojim naseljima. Osim toga,
pojedini ucenici koji Zive u drugim Zupanijama, a Skoluju se u Gradu Zagrebu moraju koristiti
i prijevozne karte odnosno usluge drugih prijevoznika (npr. Samoborcek, Presecki bus,
Cazmatrans...) te bi se pojavio problem usporedivosti podataka u kontekstu tro§kovne
pristupacnosti i prihvatljivosti javnog prometa. Stoga su analizom obuhvaceni ucenici s
prebivalistem u Gradu Zagrebu s obzirom da oni iskljugivo koriste ZET i/ili HZ® kao
pruzatelje usluga prijevoza.

Vremenski obuhvat istraZivanja detaljnije ¢e biti obraden u poglavlju o metodologiji

istrazivanja ove disertacije.

1.3. METODOLOGIJA ISTRAZIVANJA

U uvodnom poglavlju disertacije ve¢ je naglaseno kako je prometna marginaliziranost
pojava u kojoj su mobilnost i dostupnost iz razli¢itih razloga otezani, ograniceni ili ¢ak
onemoguceni te kao takvi ugroZzavaju koriStenje prometnih usluga, a time i ispunjavanje
Zivotnih potreba. Prometna marginaliziranost moZe se odredivati 1 mjeriti na mnogo nacina
(Dodson i dr., 2004) te ne postoji neki univerzalni, odnosno jedinstveni nacin za odredivanje
prometne marginaliziranosti. Za odredivanje prometne marginaliziranosti koriste se cetiri
glavne skupine metoda: modeliranje, prostorna (socio-prostorna) analiza, statisticke, odnosno
kvantitativne metode te kvalitativne metode®. Pri izradi ove disertacije koristene su sve &etiri
metode uz, naravno, obradu sekundarnih izvora podataka i obradu postojece literature. S
obzirom da je fokus istrazivanja utjecaj odredenog ¢imbenika (u ovom slucaju prometne
marginaliziranosti) na svakodnevni Zivot ljudi (odnosno odredene socijalne skupine, tj.
srednjoSkolske populacije), temelj disertacije Cinit ¢e rezultati prikupljeni metodama anketnog

istrazivanja 1 intervjuiranja koje ¢e nesSto detaljnije biti obradene u ovom poglavlju.

2 Zagreba&ki elektriéni tramvaj ili skraéeno ZET, tvrtka je koja organizira prijevoz putnika redovnim linijama na
podrucju Grada Zagreba i dijelu Zagrebacke Zupanije autobusima, tramvajima i uspinjatom.

® Hrvatske Zeljeznice ili skra¢eno HZ, drzavno je Zeljeznicko poduzeée.

* Vie o problematici odredivanja i mjerenja prometne marginaliziranosti elaborirano je u iduéem poglavlju.



Metoda anketiranja koriStena je kako bi se prikupili stavovi i mi§ljenja srednjoskolaca
0 problemima prometne marginaliziranosti i njenog utjecaja na njihov svakodnevni Zivot.
Prije samog provodenja ankete razmotreni su nacini odabira ispitanika, tj. uzorka, mjesto
anketiranja i vrijeme anketiranja. S obzirom na sloZenost anketnog upitnika, kvalitetu
provodenja anketiranja te potrebu da anketno ispitivanje bude provedeno u $to kracem roku
uzorkovanju srednjoSkolske populacije na temelju prigodnog uzorka, $to je i ucinjeno.
Takoder, kako se tema disertacije odnosi na srednjoskolsku populaciju, odredeno je da ¢e se
anketno istrazivanje izvrSiti samo u ¢etverogodi$njim srednjim Skolama. Osim toga, odlu¢eno
je 1 da ¢e se istrazivanje izvrSiti na ucCenicima redovitog Skolovanja. Tako je anketno
ispitivanje provedeno na sedam srednjih Skola Grada Zagreba, u X. gimnaziji, XI. gimnaziji,
XVIII. gimnaziji, I. ekonomskoj $koli, Srednjoj 8koli ,,Tesla“, Skoli za medicinske sestre
Vrapce 1 Hotelijersko-turistickoj Skoli. Izbor Skola u kojima ¢e biti izvrSeno anketiranje
obavljen je po principu heterogenosti uc¢enika s obzirom na njihovo mjesto stanovanja kako bi
se dobili Sto raznolikiji podaci. Takoder, neke su srednje Skole radi odredenih obaveza (npr.
priprema ucenika zavr$nih razreda za maturu i slicno) odbile dopustiti provodenje ankete.
Iako se pristupilo prigodnom uzorkovanju kao osnovnom nacinu odabira ispitanika, razredna
odjeljenja koje su pohadali anketirani ucenici odabrani su slu¢ajnim izborom, bez uvida u
strukturu ucenika tih odjeljenja. Anketiranjem unutar odjeljenja ispitani su svi ucenici koji su
se u tom trenutku zatekli na nastavnom satu, a koji su Zeljeli pristupiti istrazivanju, s obzirom
da je anketno istrazivanje bilo dragovoljno i anonimno. Anketno ispitivanje provodeno je u
dogovoru s djelatnicima Skola tijekom jednog Skolskog sata, a trajalo je oko 30 minuta. S
obzirom da je u Skolskoj godini 2012./2013. na teritoriju Grada Zagreba Zivjelo 30 970
srednjoskolskih uc¢enika, odluéeno je da ¢e se anketno ispitivanje provesti na uzorku od barem
3 % ucenika, §to odgovara broju od 929 ucenika (Sto je dvostruko viSe od broja kojeg
preporucaju Cohen i dr., 2007). Anketno ispitivanje provedeno je u 44 razredna odjeljenja
prethodno navedenih srednjih Skola i to na 1053 ucenika 1., 2., 3. i 4. razreda. Anketno
istrazivanje u 42 odjeljenja provedeno je od 2. travnja do 12. travnja 2013. godine (9 radnih
dana), dok je anketno ispitivanje u preostala dva odjeljenja provedeno 19. travnja 2013.

godine (zbog organizacijskih razloga). S obzirom da su u razmatranje uzeti samo uc¢enici koji



imaju prebivaliite na prostoru Grada Zagreba®, 151 anketni upitnik nije uzet u obzir jer su
ispunjeni od strane u¢enika koji ne zive na teritoriju Grada Zagreba. Nadalje, 68 anketa je bilo
nevazecih, a 8 ucenika ima vozacku dozvolu pa samim time ne pripadaju istrazivanoj skupini
prometno marginaliziranih srednjoskolaca. Stoga je nakon kona¢ne obrade anketnih upitnika
ostalo 826 ucenika. Dobna, spolna i obrazovna struktura anketiranih uéenika prikazana je u

tablici 1, a prostorna raspodjela na slici 3.

Tab. 1. Struktura ispitanika

UCENICI BROJ UDIO (u %)
DOB (godina)
14 3 0,4
15 156 18,9
16 220 26,6
17 221 26,8
18 195 23,6
19 29 35
20 2 0,2
UKUPNO 826 100
SPOL
muski 397 48,1
zenski 429 51,9
UKUPNO 826 100
RAZRED
1. (prvi) 186 22,5
I1. (drugi) 220 26,6
111 (treci) 234 28,3
V. (Cetvrti) 186 22,5
UKUPNO 826 100

Izvor: anketno ispitivanje, 2013.

U provedbi istrazivanja u potpunosti je poStivan Eti¢ki kodeks istrazivanja s djecom
(2003) vode¢i se idejom kako su eticka pitanja iznimno vazan segment u planiranju i
provodenju istrazivanja posebice kada u istraZivanju sudjeluju mladi (Cohen i dr., 2007). Da
bi se anketno istrazivanje moglo provesti u odabranim Skolama, ishodena je dozvola
Ministarstva znanosti, obrazovanja i sporta Republike Hrvatske. Osim toga, dozvolu za
anketiranje u Skoli dao je 1 ravnatelj svake od Skola. Uz ravnatelja, dozvolu za anketiranje na
pojedinom Skolskom satu dao je i nastavnik koji je u tom trenutku drzao nastavni sat u tom
odjeljenju. Anketno ispitivanje bilo je anonimno i u potpunosti dragovoljno te je svaki ucenik
mogao odustati od ispunjavanja ankete u bilo kojem trenutku bez ikakvih posljedica. Anketno

ispitivanje provodio je autor disertacije uz sporadi¢nu asistenciju doktorandice Valentine

® Jako pohadaju $kolu u Gradu Zagrebu i Zive u Gradu Zagrebu, analizom nisu obuhvaéeni niti uenici koji su
smjesteni u ucenickim domovima. Naime, mnogi ucenici koji stanuju u ucenickim domovima vikendom odlaze u
svoje mjesto stanovanja, ¢ime i automatski nemaju jednake uvjete za sudjelovanjem u vecernjim izlascima
vikendom.
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Valjak, mag. geogr. u slucajevima preklapanja dostupnih termina. Prije pocetka anketiranja
ucenicima su objaSnjeni svrha istrazivanja, korist istrazivanja, vrsta i trajanje istrazivanja,
anonimnost i povjerljivost podataka te zaStita njihove privatnosti, dragovoljnost sudjelovanja
te pravo na odustajanje od sudjelovanja u istrazivanju. Takoder, prethodno navedene ¢injenice
o anketiranju navedene su i na pocetku anketnog upitnika te su kao takve bile dostupne
uceniku u svakom trenutku ispunjavanja anketnog upitnika.

Osim toga, a u kontekstu vremenskog obuhvata ovog istrazivanja, ucenici su prije
anketiranja upozoreni da se pri ispunjavanju ankete koncentriraju na razdoblje od pocetka
tekuce Skolske godine (2012./2013.) do dana anketiranja. Naime, ovakav je vremenski
obuhvat odabran zbog dinami¢nih promjena u prometnom sustavu Grada Zagreba, ali i u
zivotima srednjoskolaca.

Anketni upitnik sastojao se od ukupno 46 pitanja podijeljenih u tri skupine. Prva
skupina obuhvacala je pitanja vezana uz opée podatke o sudioniku anketnog ispitivanja.
Druga skupina odnosila se na ispitivanje fizicke mobilnosti i dostupnosti aktivnostima. U
okviru te skupine pitanja ucenici su ispitivani o stavovima i misljenjima spram dostupnosti
Skolskih i izvanskolskih aktivnosti te vecernjim izlascima izvan kvarta, kao i o problemima s
kojima se eventualno susrecu pri dostupnosti tim aktivnostima. Takoder, ucenici su iznosili |
podatke 0 nacinu pristupa tim aktivnostima te vremenskoj udaljenosti do tih aktivnosti. U
okviru te skupine pitanja ucenici su iznosili i stavove o 25 prometnih problema (17 iz domene
fizicke mobilnosti i 8 iz domene virtualne mobilnosti) i to na principu Likertove skale
ocjenjujuci svaki prometni problem ocjenama od 1 do 5. Te su prometne probleme ocjenjivali
iz perspektive njegove vaznosti za samog ucenika (ocjena 1 — nema vaznosti / vrlo slaba
vaznost; ocjena 5 — vrlo zna€ajna vaznost) te iz perspektive iskustva, odnosno stupnja teSkoce
s kojim rjesavaju pojedini prometni problem (ocjena 1 — vrlo lako; ocjena 5 — vrlo tesko).
Trecu skupinu ¢inila su pitanja koja su od ucenika trazila iznoSenje stavova i misljenja o
utjecaju virtualne mobilnosti na njihov svakodnevni Zivot. Pritom su pitanja bila usmjerena na
oblike 1 nacin koriStenja mobilne 1 internet tehnologije, koriStenje druStvenih mreza te
probleme s kojima se eventualno susre¢u pri koristenju navedenih tehnologija. Radi boljeg
uvida u meduodnos utjecaja interneta i mobilne tehnologije te socijalnih interakcija, pitanja su
bila usmjerena i na ispitivanje koliko dobrih (bliskih) prijatelja ispitanik ima, kao i na
komunikaciju (virtualnu i fizicku) s njima. Pritom valja objasniti zasto se anketirane osobe
ispitivalo koliko im je broj dobrih prijatelja, a ne ukupan broj prijatelja. Naime, tim se
istrazivanjem Zzeljela napraviti distinkcija izmedu prijateljstva i kolegijalnosti (poznanstva).

Ta se problematika aktualizirala u razgovoru s ucenicima tijekom probnog anketiranja.
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Ucenici pohadanjem $kole upoznaju ¢itav niz drugih osoba, no ne ostvaruju prijateljske veze
sa svima. Takoder, koriStenjem virtualnih drustvenih mreza ucenici uspostavljaju kontakte s
velikim brojem ljudi, ali takoder ne ostvaruju sa svima prijateljsku vezu. Stoga su ucenici
tijekom davanja uputa za ispunjavanje anketnog upitnika i kod pitanja koje se odnosi na broj
dobrih prijatelja upozoreni da se radi o osobama s kojima su ostvarili prijateljsku vezu, s
kojom dijele zajedniCke interese, koju bolju poznaju ili koju mogu zamoliti za pomo¢.
KoriStenje broja dobrih prijatelja kao pokazatelja moze se pronaéi i u inozemnim znanstvenim
radovima (npr. Jackson i dr., 2006°).

Pitanja u anketnom upitniku mogu se pretezito svrstati u grupu strukturiranih pitanja
(uglavnom pitanja s viSestrukim izborom), dok se manji dio pitanja odnosi i na otvorena
pitanja. Takoder, ve¢ je spomenuto i ocjenjivanje utjecaja prometnih problema pomocu
Likertove skale.

Vazno je napomenuti kako je prije glavnog anketiranja provedeno probno anketiranje
radi testiranja teorijske i empirijske valjanosti, pouzdanosti i primjenjivosti pitanja u glavnom
anketnom upitniku. Potrebu provodenja probnog anketiranja posebno isticu Cohen i dr.
(2007). Probno anketiranje bilo je provedeno u XVIII. gimnaziji iz Zagreba izmedu 4. i 8.
veljace 2013. godine na uzorku od 102 ucenika 1., 2., 3. i 4. razreda srednje $kole (24 ucenika
1. razreda, 27 ucenika 2. razreda, 7 ucenika 3. razreda i 44 ucenika 4. razreda).

Podaci prikupljeni anketiranjem obradeni su koriStenjem programa SPSS Statistics
20.0 primjenom razli¢itih statistickih metoda kao $to su metoda aritmeticke sredine,
korelacijske analize (Pearsonov koeficijent korelacije, point-biserijalni koeficijent korelacije,
rang korelacija), regresijske analize, t-testa i y° testa. Takoder, u radu je koristena i metoda
analize kvadranata. Vise o pojedinoj metodi bit ¢e izlozeno u daljnjim poglavljima disertacije.

Kako bi se dobili dubinski podaci o problemima prometne marginaliziranosti
srednjoskolske populacije, istrazivanje je ukljucivalo i provodenje ispitivanja putem fokus
grupa’. Istrazivanja metodom fokus grupa provedena su 16. i 17. prosinca 2013. godine u
XVIII. gimnaziji i 22., 23., 24. i 27. sije¢nja 2014. godine u X. gimnaziji. Skole u kojima su
odabrani ucenici koji su sudjelovali u fokus grupama odabrane su, kao i kod anketnog

upitnika, na temelju heterogenosti ucenika, ali i ,susretljivosti ravnatelja i djelatnika

® Linda A. Jackson nositeljica je znanstveno-istrazivatkog projekta "HomeNetToo: Motivational, Affective and
Cognitive Antecedents and Consequences of Home Internet Use in Low-Income Families: Understanding the
Digital Divide and the Internet Paradox" u okviru kojega kao jednu od varijabli koristi i broj dobrih (bliskih)
prijatelja ispitivanih osoba.

’ Istrazivanje putem fokus grupa jedno je od oblika intervjuiranja. Intervjuiranje je kvalitativni oblik istraZivanja,
a odnosi se na razgovor kojim se nastoje prikupiti odredeni podaci i informacije, ¢esto i u znanstvene svrhe.
Provodenje fokus grupa oznaCava intervjuiranje vise ispitanika odjednom kako bi se dobili podaci o Zeljenoj
problematici (Zelenika, 2000; Cohen i dr., 2007; Milas, 2009).
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navedenih srednjih skola koji su pristali pomo¢i u navedenom istrazivanju. Autor je duboko
svjestan eventualne djelomicne pristranosti uzorka s obzirom da se radi 0 gimnazijskim
ucenicima, no smatra kako ¢e i takvi odgovori dati dovoljnu dubinu u istrazivanju. Ucenici
koji su sudjelovali u fokus grupama odabrani su od strane ravnatelja i profesora geografije u
XVIII. gimnaziji te ravnatelja i voditelja smjene u X. gimnaziji. Radi se o u¢enicima 1., 2., 3.
i 4. razreda. Uc€enici su na svakoj $koli bili podijeljeni u Cetiri grupe po principu starosti i
spola. Tako su I. grupu cinile ucenice 1. i 2. razreda, Il. grupu ucenici 1. i 2. razreda, IlI.
grupu ucenice 3. i 4. razreda i IV. grupu ucenici 3. i 4. razreda. To znaci kako je u konacnici
istrazivanje provedeno u 8 fokus grupa. Unutar svake skupine izrazena je dihotomija uc¢enika
s obzirom na njihovo mjesto stanovanja (podjednak udio ucenika koji zivi blize centru grada
odnosno blize periferiji grada). Dobna i spolna struktura uc¢enika sudionika u fokus grupama

prikazana je u tablici 2.

Tab. 2. Struktura ispitanika fokus grupa
D
0
B
14
15
16
17
18
19
UKUPNO 9 9

g l. grupa Il.grupa | Ill.grupa | IV.grupa

B Z) (M) (Z) (M)

14
15
16
17
18
19 = =
UKUPNO 9 8 10
7. = Zenski ispitanici; M = muski ispitanici

Izvor: anketno ispitivanje, 2013.
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Kao i u slucaju anketnog ispitivanja i u provodenju fokus grupa u potpunosti je
postivan Eticki kodeks istrazivanja s djecom (2003), kao i preporuke o potrebi postivanja
etickih nacela u istrazivanju koja predlazu Cohen i dr. (2007). Za tu potrebu ponovno je
ishodena dozvola Ministarstva znanosti, obrazovanja i sporta Republike Hrvatske. Iako Eticki
kodeks istrazivanja s djecom to izri¢ito ne propisuje, za sudjelovanje u ovoj Vrsti istrazivanja

ishodena je i dozvola roditelja ili staratelja svakog od ucenika. Osim toga, dozvolu za
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anketiranje u Skoli dao je i ravnatelj svake od Skola. Istrazivanje putem fokus grupa bilo je
anonimno i u potpunosti dragovoljno te je svaki u¢enik mogao odustati od istrazivanja u bilo
kojem trenutku bez ikakvih posljedica. Istrazivanje je provodio autor disertacije. Kao i kod
anketnog istrazivanja, i u ovom su slucaju prije pocetka istrazivanja ucenicima objasnjeni
svrha istrazivanja, korist istraZivanja, vrsta i trajanje istrazivanja, anonimnost i povjerljivost
podataka te zastita njihove privatnosti, dragovoljnost sudjelovanja te pravo na odustajanje od
sudjelovanja u istrazivanju.

Istrazivanje u okviru fokus grupa provedeno je uz pomoc¢ audio tehnike (diktafon).
Citav razgovor s pojedinom grupom je sniman pri emu su naknadno razgovori preslusavani i
djelomicno transkribirani u obimu izjava ucenika koje su uporabljene u ovoj disertaciji.
Razgovori su trajali do 90 minuta $to se pokazalo kao dovoljnim za prikupljanje potrebitih
podataka.

Teme o kojima se raspravljalo identi¢ne su anketnom ispitivanju. Opcenito, teme su
bile podijeljene u dvije skupine. Prva skupina obuhvaca ispitivanje fizicke mobilnosti i
dostupnosti aktivnostima. U tom segmentu ucenici su ispitivani o stavovima i mi§ljenjima
spram problema s kojima se eventualno susrecu pri dostupnosti Skolskim i izvanskolskim
aktivnostima te veCernjim izlascima izvan kvarta. Drugu skupinu pitanja Cinila su pitanja
usmjerena na oblike i nacin koriStenja mobilne i internet tehnologije. Pri tome su ispitivani
stavovi 1 miSljenja ucenika o problemima s kojima se eventualno susre¢u pri koriStenju
navedenih tehnologija, kao i o utjecaju tih tehnologija na njihov svakodnevni Zivot (posebice
na socijalnu interakciju).

Uz navedene metode anketiranja 1 fokus grupa u ovoj disertaciji koriStene su 1 metode
prostorne analize i modeliranja. Navedene metode medusobno su izrazito povezane i kao
takve su upotrijebljene u ovoj disertaciji. Prostorna analiza izvrSena je primjenom alata
geografskog informacijskog sustava (GIS). Pritom je koriSten programski paket ArcInfo 9.3.
Kao osnova za prostornu analizu kori$teni su podaci iz anketnog upitnika i to ponajprije
adresa uc¢enika. Prostorne koordinate adresa ucenika preuzete su iz ,,Digitalnog ortofoto sloja
2012 (DOF 2012) GeoPortala Zagrebacke infrastrukture prostornih podataka (Grad Zagreb,
2012). Osim adresa ucenika, za prostornu analizu koriStene su i koordinate stanica javnog
gradskog prijevoza. Dio koordinata stanica dobiven je terenskim istrazivanjem uz KoriStenje
rekreativnog GPS uredaja Garmin Oregon 450 pri ¢emu je horizontalna to¢nost uredaja + 5-
15 metara. Terensko prikupljanje koordinata stanica sastojalo se u posjeti pojedine stanice te
ocitanju i biljezenju koordinata. Jedan dio koordinata stanica dobiven je uz pomo¢ Google

Earth-a. Postupak je uklju¢ivao rekognosciranje stanice u Google Earth-u te ocitanje i
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biljezenje koordinata. Na taj je nacin prikupljeno 1847 koordinata stanica autobusnog,
tramvajskog i zeljezni¢kog prometa na prostoru Grada Zagreba. Koordinate adresa stanovanja
ucenika te stanica javnog gradskog prijevoza naknadno su pretvorene u tocke.

Za odredivanje prometne marginaliziranosti pojedinaca (koji Kkoriste javni gradski
prijevoz) i prostora koriSten je parametar dostupnosti stanice javnog gradskog prijevoza. Taj
je postupak podrazumijevao odredivanje udaljenosti od stanice za koju se smatra da je
prihvatljiva pojedincu. Sukladno tome su, uz pomo¢ GIS-a, a u kontekstu metode
modeliranja, utvrdeni bufferi® oko svake stanice javnog prometa na prostoru Grada Zagreba u
iznosu od 400 metara za sav dnevni javni gradski promet te 800 metara za sav noéni javni
gradski promet. Pritom je zbog eventualne nepreciznosti GPS uredaja, DOF-a 2012 i Google
Earth-a na sve buffere dodano dodatnih 10 metara. Prostori koji su ostali izvan buffera od 400
metara / 800 metara definirani su kao prometno marginalizirani prostori Grada Zagreba. Osim
toga, meduodnos mjesta stanovanja ucenika i polozaj unutar, odnosno izvan buffera koristen
je pri odredivanju stupnja prometne marginaliziranosti pojedinca (i to onih koji koji koriste
javni gradski promet za pristupanje zeljenim aktivnostima).

S obzirom da se javni promet odvija po unaprijed odredenom voznom redu, valjalo je
definirati vremenski okvir u odvijanju javnog gradskog prometa, tj. na njegovim stanicama.
Stoga je za svaku stanicu izraCunat prosjecan broj polazaka u jednom satu, ovisno 0 dobu
dana i aktivnostima uc¢enika, kako bi se stanice diferencirale prema iznadprosje¢nom odnosno
ispodprosje€nom broju polazaka. Izracuni su radeni prema sluzbenim voznim redovima
Zagrebackog elektri¢nog tramvaja 1 Hrvatskih Zeljeznica vaZze¢ih na dan O1. travnja 2013.
godine. S obzirom da je frekvencija polazaka u tramvajskom prometu znatno veéa u odnosu
na autobusni i Zeljezni€ki promet, za taj oblik javnog gradskog prometa nije racunat prosjecan
broj polazaka u jednom satu, ve¢ se pretpostavilo da sve stanice tramvajskog prometa imaju
iznadprosje€an broj polazaka.

Tako se prvi izra¢un odnosi na prosjecan broj polazaka u jednom danu u dnevnom
prometu. lzracunat je za pojedinu stanicu tako da su zbrojene vrijednosti svih polazaka
autobusnog ili Zeljezni¢kog prometa na toj stanici te je dobivena vrijednost podijeljena s
brojem 7 (broj dana u tjednu) te nakon toga s brojem sati odvijanja. Pritom je za autobusni
promet uzeta vrijednost 22 (jer se dnevni promet odvija od 04:00 sati do 01:59%), dok je za
vlak uzeta vrijednost 21 (jer se dnevni promet odvija od 04:00 sati do 00:59).

8 Engleska rije¢ buffer oznatava tampon zonu, odnosno prostornu zonu oko odredene tocke.
% Prema uvidu u vozne redove ZET-a i HZ-a ustanovljeno je kako se odredeni polasci iza ponoéi jo§ uvijek
ubrajaju u sustav dnevnog prometovanja unato¢ tome Sto se radi o izrazito kasnim vecernjim satima.
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Drugi se izraCun odnosi na prosjean broj polazaka u jednom danu u periodu
putovanja u i iz Skole. U tu svrhu su zbrojene sve vrijednosti polazaka na pojedinoj
autobusnoj ili Zeljeznickoj stanici od ponedjeljka do petka (dani u nastavhom tjednu) u
vremenima od 06:00 do 07:59, od 11:00 do 15:59 te od 19:00 do 21:59'°. I za autobusni i za
zeljeznicki promet vrijednosti su podijeljene s 10 (broj sati u periodu odlaska u Skolu i
putovanja iz Skole kuci).

Izvanskolske aktivnosti takoder su bitan segment Zivota pojedinih ucenika te su
izraCunate vrijednosti prosjeCnog broja polazaka na pojedinoj autobusnoj ili zeljeznickoj
stanici. S obzirom da se izvanSkolske aktivnosti odvijaju sve dane u tjednu, zbrojene su
vrijednosti svih polazaka autobusnog ili zeljezniCkog prometa na toj stanici te su dobivene
vrijednosti podijeljene sa 7 te onda s 21 (broj sati odvijanja prometa). Naime, uzeto je da
ucenici putuju na izvanskolske aktivnosti od 05:00 do 01:59 (tj. do kraja dnevnog javnog
gradskog prometa)™.

Segment slobodnog vremena u okviru vecernjih izlazaka izvan kvarta (npr. u disko
klub, kafi¢ 1 slicno) podijeljen je u dva podsegmenta. Vrijednosti prosje¢nog broja polazaka
na pojedinoj stanici autobusnog ili Zeljeznickog prometa razmatran je odvojeno za vrijeme
putovanja prema mjestu provodenja vecCernjeg izlaska te za vrijeme povratka kuéi s mjesta
provodenja vecernjeg izlaska. S obzirom da se vecern;ji izlasci izvan kvarta upraznjavaju svih
dana u tjednu, zbrojene vrijednosti svih polazaka autobusnog ili Zeljeznickog prometa na toj
stanici podijeljene su sa 7 te onda sa 6 (broj sati koji se odnose na period putovanja od kuce
prema mijestu ve&ernjeg izlaska)™. Kako bi se razmotrio i noéni promet Grada Zagreba, uzeto
je da se ucenici iz veCernjih izlazaka (koji koriste javni gradski promet) vra¢aju noénim
javnim gradskim prijevozom. Pritom za stanice autobusnog i Zzeljezni¢kog prometa nisu
izraCunate vrijednosti prosjecnog broja polazaka na pojedinoj stanici, ve¢ su stanice
diferencirane prema obuhvacenosti u prometovanju, 0dnosno neprometovanju noénog javnog

gradskog prometa.

1 Ovi su periodi odredeni na temelju informacija ucenika o polascima u kolu i povratku kuéi tijekom
preliminarnog istrazivanja. Valja imati na umu kako pojedine srednje Skole Grada Zagreba imaju moguénost
organizacije predsata u jutarnjoj smjeni (od 07:10) te u poslijepodnevnoj smjeni (od 13:10). Takoder, pojedine
skole redovitu nastavu u poslijepodnevnoj smjeni zapocinju u 13:10 (npr. XVIII. gimnazija) tako da ¢e predsat u
tim $kolama zapoceti u 12:25.

! Tijekom preliminarnog istraZivanja ustanovljeno je kako pojedine izvanikolske aktivnosti poginju Gak i u
07:00 sati, a neke i kasnim veernjim satima. S obzirom na veli¢inu Grada Zagreba i njegovog prometnog
sustava, period trajanja putovanja na izvanskolske aktivnosti za izracunavanje prosjecnog broja polazaka uzet je
u nesto ekstenzivnijem obliku.

12 Provodenjem preliminarnog istraZivanja ustanovljeno je da udenici kreéu od kuée prema mijestu veernjeg
izlaska izmedu 18:00 i pono¢i.
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Potrebno je napomenuti kako su pri odredivanju prometne marginaliziranosti U obzir
uzete stanice javnog gradskog prometa u Gradu Zagrebu na kojima je omogucen ulazak
putnika u vozila javnog gradskog prijevoza i nastavak putovanja prema odrediStu. U
istrazivanje nisu ukljucene stanice na terminalima i okretiStima koje sluze za izlaz putnika s
obzirom da na njima putnici ne mogu uci u sredstvo javnog gradskog prijevoza i nastaviti
putovanje.

Posebno valja naglasiti kako u ovoj disertaciji nisu diferencirane pojedine vrste javnog
gradskog prometa bez obzira $to Zeljezni¢ki promet ima drukéije karakteristike od autobusnog
I tramvajskog prometa, posebice u kontekstu gradskog prometa (nacin odvijanja, vozni red,
stanice...). Opravdanje za to moze se pronaci u ¢injenici kako se Zeljeznicki promet na
prostoru Grada Zagreba koristi kao javni gradski promet $to potvrduje i1 jedinstvena
prijevozna karta (za tramvaje, autobuse i vlak) koja je bila dostupna proteklih godina®.
Takoder, razlike nisu radene niti u okviru gradskog i prigradskog prometa autobusa te su sve
ZET-ove autobusne linije uzimane u okviru gradskog prometa.

Na temelju podataka o prosjeénom broju polazaka na stanicama javnog gradskog
prometa, meduodnosa mjesta stanovanja i zone prostornog utjecaja stanice javnog gradskog
prometa (iznos buffera 400 metara / 800 metara), kao i obradom i analizom podataka
dobivenih anketiranjem te provodenjem istrazivanja u obliku fokus grupa, odreden je stupanj
prometne marginaliziranosti svakog pojedinog ucenika, ovisno o koristenju oblika prijevoza
pri pristupanju odredenim Zivotnim aktivnostima.

Stupanj prometne marginaliziranosti definiran je s dva aspekta, subjektivnog i
objektivnog. Odredivanje stupnja prometne marginaliziranosti na temelju subjektivnih
pokazatelja izvrseno je na temelju ocjenjivanja 17 prometnih problema uz pomo¢ Likertove
skale i to iz aspekta stupnja teskoce s kojim ih ucenici rjeSavaju u svakodnevnom zivotu. Na
taj je nacin dobivena procjena (brojcana vrijednost) vlastite prometne marginaliziranosti
ucenika. Ta je brojcana vrijednost dobivena zbrajanjem svih ocjena kojima je ucenik ocijenio
pojedini prometni problem te je zbroj podijeljen s brojem problema (17). Pritom niza ocjena

(blize vrijednosti 1) oznacava 1 nizi stupanj prometne marginaliziranosti). Ova metoda moze

13 Jedinstvena prijevozna karta (ZET+HZ) vrsta je prijevozne karte koja je omogucavala istodobno koriitenje
tramvaja, autobusa i vlaka. Samim time zeljezni¢ki promet u pravom je smislu rijeci bio dio javnog gradskog
prijevoza. Karta je postojala do 01. sijecnja 2012. godine. Njeno ukidanje oznacio je i smanjenje broja putnika u
zeljeznickom prometu. Detaljnije o ovoj problematici bit ¢e elaborirano u poglavlju o gradskom Zeljeznickom
prijevozu u Gradu Zagrebu.
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se pronadi i u prometnogeografskim istraiivanjima“. Postupak se moze iskazati sljedeCom

formulom:

17

SPM = 2i=LX
17

pri cemu je:
SPM = stupanj prometne marginaliziranosti temeljen na subjektivnim ¢imbenicima

Xj = ocjena prometnog problema broj i (s time da prometnih problemaimaodi=1doi=17)

Odredivanje stupnja prometne marginaliziranosti na temelju objektivnih pokazatelja
izvrSeno je u okviru tri segmenta ucenickog zivota (Skolske aktivnosti, izvanskolske
aktivnosti i vecernji izlasci izvan kvarta). Za potrebe istrazivanja se u ovoj disertaciji $kolske
aktivnosti odnose na dolazak u Skolu i povratak iz S$kole, $kolski uspjeh, ocjene,
prisustvovanje nastavi, vrijeme za ucenje, kao 1 sve ostale aktivnosti koje u¢enika mora ili zeli
obavljati u $koli (npr. pohadanje izvannastavnih aktivnosti kao $to su dramska grupa, literarna
grupa, sportska grupa, debatni klub i sli¢no). Izvanskolske aktivnosti ¢ine razliCiti
organizacijski 1 programski oblici okupljanja ucenika u drustvima, klubovima i drugim
institucijama izvan $kole kao §to su trening sporta, plesna skola, Skola stranih jezika, razni
teGajevi i sliéno (Siljkovi¢ i dr., 2007). Izvanskolske aktivnosti ¢e u ovoj disertaciji
podrazumijevati dolazak do aktivnosti 1 povratak kuci, kao 1 prisustvovanje u njima.
Parametar veCernjeg izlaska izvan kvarta obraden je u dva podsegmenta (putovanje prema
mjestu veCernjeg izlaska 1 povratak s mjesta vecernjeg izlaska). Objektivno odredivanje
temelji se na dobivanju ocjene (brojcane vrijednosti) pomoc¢u parametara udaljenosti izmedu
adrese stanovanja ucenika 1 jedne od triju prethodno navedenih aktivnosti te na¢ina dolazenja
do tih aktivnosti. Upotreba metode odredivanja ocjene svoju opravdanost pronalazi u ¢injenici
kako je odredivanje ocjene (odnosno indeksa) prisutno u prometnogeografskim istrazivanjima
I to posebice ako su tema djeca i mladi. Tako npr. Fyhri i Hjorthol (2009) odreduju indekse,
tj. ocjene kod proucavanja utjecaja razli¢itih parametara na djecju mobilnost spram Skolskih
aktivnosti, druzenja s prijateljima 1 slobodnog vremena. Casas i dr. (2009) takoder koriste
odredivanje ocjena kako bi istrazili utjecaj prometno uvjetovane iskljucenosti na dostupnost
zivotnih prilika djeci. Za odredivanje utjecaja kriterija udaljenosti i okoliSa na aktivno

putovanje djece u Skole metodu ocjenjivanja koriste i D'Haese i dr. (2011). Valja napomenuti

Y Npr. Currie i Delbosc (2011a) ra¢unaju stupanj prometne marginaliziranosti osoba u Melbourneu.
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da je kod onih ucenika koji pohadaju viSe izvanskolskih aktivnosti u analizu uzeto pohadanje
samo jedne izvanskolske aktivnosti i to one najudaljenije. Takoder, poneki ucenici odlaze u
vecernje izlaske izvan kvarta u okviru vise destinacija te je pritom u analizu uzeta najcesca
destinacija koju pohadaju. Postupak izracuna stupnja prometne marginaliziranosti na temelju

objektivnih pokazatelja moze se iskazati sljede¢im formulama:

OPM, = (m+b+f)+t

OPM: = (m+b+f)+t

m+b+f)+t (m+b)+t
OPMyi+ OPMvp ( > 2 + ( > )

2 2

OPM, =

pri ¢emu je:

OPM; = stupanj prometne marginaliziranosti kod $kolskih aktivnosti

OPM; = stupanj prometne marginaliziranosti kod izvanskolskih aktivnosti

OPM, = stupanj prometne marginaliziranosti kod vecernjih izlazaka

OPM,; = stupanj prometne marginaliziranosti kod vecernjih izlazaka (putovanje prema
aktivnosti)

OPM,;, = stupanj prometne marginaliziranosti kod vecernjih izlazaka (povratak ku¢i)

m = modus, tj. na¢in putovanja do aktivnosti

b = buffer 400 metera / 800 metara, tj. zahvac¢enost mjesta stanovanja bufferom

f = frekvencija prometovanja sredstava javnog gradskog prometa

t = vrijeme putovanja od kuce do aktivnosti

Dakle, za svaki parametar ucenicima je dodijeljena ocjena ovisno u koji ocjenski
razred pripadaju (na temelju podataka iz anketnog upitnika). Tako im je dodijeljena ocjena na
temelju nadina dolazenja do Skolskih i izvanskolskih aktivnosti i vecernjeg izlaska izvan

kvarta (u skladu s podacima iz anketnog upitnika) kako je prikazano u tablici 3:
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Tab. 3. Vrijednosti modusa putovanja

OCJENA MODUS
Pjeske, biciklom, rolama, skateboardom, romobilom...
Taxijem zbog udobnosti i jednostavnosti
Autom, iako uc¢enik ima mogucénost javnog gradskog prijevoza, ali ga vozi netko drugi
Javnim gradskim prijevozom (tramvaj, autobus, vlak)
Autom ili taxijem jer uenik nema moguénost javnim gradskim prijevozom (nema ga ili je
predaleko)

6 Ne moze pristupiti aktivnosti zbog prometa

Izvor: izradio autor

OB WIN|F-

U slucaju da ucenik za putovanje na odredenu aktivnost koristi neko od sredstava
javnog gradskog prometa, ocjeni je uz na¢in putovanja dodana vrijednost od po 0,5 u slucaju
da ucenik Zzivi izvan pripadajuc¢eg buffera oko stanice te da je na toj stanici frekvencija
prometovanja niza od prosjeka. Kod povratka kuci iz veCernjeg izlaska izvan kvarta nije u
obzir uzimana frekvencija prometovanja, ve¢ je u obzir uziman samo podatak o
(ne)prometovanju javnog gradskog prometa na pojedinoj stanici te je ucenicima, koji za
povratak Kkoriste javni gradski promet, dodana vrijednost 0,5 u slu¢aju da na stanici kojoj
gravitiraju ne prometuje noc¢ni javni gradski promet. U slucaju da je ucenik izjavio da ne
moze pristupiti nekoj aktivnosti radi prometa, izravno mu je dodijeljena najvisa ocjena (6).
Valja napomenuti kako je u analizu uzeta uceniku najbliza stanica javnog gradskog prometa
pritom ne rade¢i diferencijaciju s obzirom na smjer prometovanja linije javnog gradskog
prometa. Takav postupak u svojem istrazivanju Koristi i Hurni (2006).

Osim toga, ucenicima je dodijeljena i ocjena na temelju parametra vremenske
udaljenosti mjesta stanovanja od aktivnosti*>. U ovoj je disertaciji dana prednost vremenskoj
udaljenosti u odnosu na prostornu udaljenost. Razlog tome je pretpostavka da takva mjera
bolje odgovara istrazivanju s obzirom na organizaciju javnog gradskog prometa Grada

Zagreba, odnosno cjelokupnog prometnog sustava, kao i na neke fizickogeografske ¢imbenike

> Valja napomenuti kako su vrijednosti vremena putovanja u disertaciji uzeta izravno iz izjava ucenika u
anketama te predstavljaju ukupno vrijeme potrebno da se dode od kuée do neke aktivnosti. Kod ucenika koji
koriste javni gradski prijevoz za dolazak do neke aktivnosti to oznacava ukupno vrijeme koje ukljucuje i vrijeme
Cekanja na stanici, kao i pjeSacenje od kuée do stanice i od stanice do aktivnosti. Kod uenika koji se prevoze
automobilom ili taxijem to uklju¢uje i vrijeme provedeno u guzvama na cestama ili ¢ekanje na dolazak taxija.
Vrijednosti vremena putovanja uzeta su izravno iz izjava uéenika u anketnim upitnicima iz dva razloga. Tijekom
preliminarnog istrazivanja uoCeno je kako nema gotovo nikakve razlike izmedu osobne izjave ucenika o
vremenu putovanja i matematicki izraCunate vremenske udaljenosti pomocu GIS alata. Razlog tome je dovoljna
starost ucenika da to¢no procjene vrijeme putovanja do odredene aktivnosti, posebice zato Sto Cesto putuju do
odredene aktivnosti. Osim toga, za matematicki izratun vremenske udaljenosti bilo bi potrebno prikupiti i
podatke iz dnevnika putovanja (eng. travel diary) kako bi se sa sigurnos$¢u znalo kojim putem ucenici putuju do
odredene aktivnosti (ucenici ne moraju putovati do odredene aktivnosti najkra¢om udaljenosti, ve¢ njima iz
nekog razloga najpogodnijom). Dnevnici putovanja zasebna su problematika i izrazito obimna i tesko bi ih bilo
provesti na 826 ucenika s obzirom da se oni provode na znatno manjem broju ljudi. Stoga je zakljuceno kako ¢e
osobne izjave ucenika o vremenu putovanja u potpunosti zadovoljiti potrebe istrazivanja ove disertacije.
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koji mogu utjecati na putovanje unutar grada (u prvom redu reljef)*®. U skladu s time, ocjene

su dodijeljene na temelju podjele u sljedeée razrede prikazane u tablici 4

Tab. 4. Vrijednosti vremena putovanja

OCJENA | VRIJEME PUTOVANJA (u minutama)
1 od 0 do 15
2 od 16 do 30
3 od 31 do 45
4 od 46 do 60
5 > 60

Izvor: izradio autor

Na kraju su vrijednosti zbrojene i podijeljene s 2 iz razloga Sto se radi o dva
parametra: na¢in putovanja do aktivnosti i vrijeme putovanja do aktivnosti. Time je dobivena
ocjena objektivnog odredivanja stupnja prometne marginaliziranosti za odredenu aktivnost.

Nakon odredivanja stupnja prometne marginaliziranosti za odredenu aktivnost, valjalo
je odrediti ukupnu objektivnu ocjenu stupnja prometne marginaliziranosti za svakog ucenika.

Postupak se moze iskazati prema formuli:

OPMg+ OPM;+ OPM,,
N

OPM =

pri ¢emu je:

OPM = stupanj prometne marginaliziranosti temeljen na objektivnim ¢imbenicima

OPM; = stupanj prometne marginaliziranosti temeljen na objektivnim ¢imbenicima kod
Skolskih aktivnosti

OPM; = stupanj prometne marginaliziranosti temeljen na objektivnim ¢imbenicima kod
izvanskolskih aktivnosti

OPM, = stupanj prometne marginaliziranosti temeljen na objektivnim ¢imbenicima kod
vecernjih izlazaka

N = broj aktivnosti kojoj u¢enik pristupa

16 U preliminarnom istraZivanju uo&eno je kako neki ucenici, koji su prostorno udaljeniji od kole, brze dodu u
skolu od ucenika koji su prostorno blize skoli. Razlog tome su povoljnije frekvencije odvijanja javnog gradskog
prijevoza, ali i reljef kao ogranicavaju¢i ¢imbenik u nekim slucajevima gdje ucenici, iako Zive prostorno blize
skoli, trebaju vremenski dulje putovati od ucenika koji Zive u reljefno nizim predjelima grada.

7 Prilikom definiranja razreda konzultirana je online publikacija UNESCO-a "Education For All" (Module A4).
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Dakle, da bi se dobila ukupna ocjena prometne marginaliziranosti pojedinog ucenika,
prvo su zbrojene sve srednje ocjene stupnja prometne marginaliziranosti za odredenu
aktivnost kojoj ucenik pristupa. Valja napomenuti kako je u zbroj uvrstena i vrijednost ocjene
onih ucenika koji ne mogu pristupiti nekoj aktivnosti radi prometa (ocjena 6). lako formalno
ucenik ne pristupa odredenoj aktivnosti, ta mu je ocjena svejedno dodijeljena kao srednja
ocjena za odredenu aktivnost. Ukoliko ucenik ne pristupa odredenoj aktivnosti zbog nekih
drugih razloga, u zbroj je ulazila vrijednost nula (0). Nakon toga je kona¢ni dobiveni zbroj
podijeljen s brojem aktivnosti kojoj u€enik pristupa (odnosno s 1, 2 ili 3). Pritom niza ocjena

(blize vrijednosti 1) oznacava i nizi stupanj prometne marginaliziranosti.
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2. PREGLED DOSADASNJIH ISTRAZIVANJA

UnatoC Cestom izdvajanju mladih kao prometno marginalizirane skupine ljudi, ta
problematika nije do sada bila Cesta tema znanstvenih istrazivanja. Relativno malobrojni
radovi proucavaju prometnu marginaliziranost mladih. lako su mladi uglavnom sposobni
samostalno se kretati u prostoru (blize ili dalje od mjesta stanovanja ovisno o starosti),
Schaeffer i Sclar (1975) bave se problematikom negativnih utjecaja na osobnu samostalnost i
drustveni razvoj radi ovisnosti o osobama s vozatkom dozvolom u kontekstu njihova
prevozenja automobilom radi razli¢itih aktivnosti (Cesto 1 na roditeljsku inicijativu radi
njihove zabrinutosti za djetetovu sigurnost). Na mobilnost mladih moze utjecati i
neposjedovanje vozacke dozvole (u smislu zakonskog ogranicenja) pri cemu ¢e mladi biti
ovisni o roditeljima ili nekoj bliskoj osobi radi prevozenja automobilom (Hurni, 2006).
Prometnom marginalizirano$¢u mogu biti zahvaéeni mladi koji Zive na rubu grada pri ¢emu
promet moze imati znacajnu ulogu pri putovanjima u $kolu i putovanjima povezanima sa
slobodnim vremenom (Brownlee 1 McDonald, 1992). Osim toga, mladima koji Zive daleko od
srediSta grada neadekvatne prometne prilike mogu utjecati i na ogranicavanje obrazovnih i
socijalnih mogucénosti i prilika (Winter, 1994). Stoga ¢e aktivnosti vezane za skolu i slobodno
vrijeme biti u ovisnosti 0 mjestu stanovanja mladih (Ridgewell i dr., 2005). Roditeljska briga
za sigurnost djece rezultirala je smanjenjem dje¢je mobilnosti s obzirom da se djeca sve ¢esce
prevoze automobilom, pri cemu se isti¢e negativni utjecaj na intelektualni i1 psiholoski razvoj
mladih (Kegerris, 1993). Pojava problema prometne marginaliziranosti mladih uvjetovana je i
problemom prometne sigurnosti. U tom kontekstu, u kombinaciji s imovinskim statusom i
lokacijom stanovanja, uoceno je da mladi iz siromasSnijih obitelji koji Zive u siromaSnijim
prostorima ceS¢e stradavaju u prometu od svojih imuénijih vr$njaka (Hine i Mitchell, 2003).
Morris (1981) istrazuje problematiku utjecaja prometa na socijalnu jednakost gradskog
stanovniStva Australije. Pritom istraZzuje u kojoj mjeri organiziranost javnog gradskog
prometa omogucuje socijalnu jednakost s posebnim osvrtom na druStvene skupine koje su
podlozne, kako socijalnoj, tako i prometnoj marginaliziranosti. U tom je istrazivanju ukljucio
i mlade te je ustanovio da oni, uz osobe s niskim nov€anim primanjima, osobe s invaliditetom
i starije osobe, ¢esto imaju problema u dostupnosti i koriStenju prometa. lako je javni promet
omogucen, on ne mora nuzno zadovoljavati prijevozne potrebe ljudi. Tako Hurni (2007) istice
nepodudarnost izmedu razvijenosti javnog prometa na prostoru zapadnog dijela Sydneya i
nezaposlenih mladih ljudi koji imaju problem s visokom cijenom prijevozne karte, osjeCajem

straha 1 nesigurnosti pri njegovom koristenju, frekvencijama prometovanja i sli¢no.
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lako se prometna marginaliziranost pretezito proucava u kontekstu urbanih i
suburbanih prostora, niz je istrazivanja provedeno i u okviru ruralnih krajeva. Utjecajem
prometa na ogranicenje pristupa obrazovanju u ruralnim krajevima bave se Burkhardt i dr.
(1998) te Fletcher i dr. (2010) isti¢uci pritom presudni znacaj prometa kao glavnog faktora za
nedostatan pristup obrazovnim moguénostima i zaposljavanju. Iste teze potvrduju i Rugg i
Jones (1999) ustvrdivsi da je mladim ljudima iz ruralnih prostora potreban osobni prijevoz
kako bi mogli ostvariti pristup zapoSljavanju. Cullinane i Stokes (1998) te SEU (2003)
utvrdili su da je promet presudni faktor koji mladima iz ruralnih krajeva ograni¢ava pristup
obrazovnim prilikama, izvanSkolskim aktivnostima, slobodnom vremenu i socijalnim
interakcijama. O prometnim problemima u ruralnim prostorima pisu Schaeffer i Sclar (1975)
s aspekta meduodnosa slabije ponude prometnih usluga te potrebe mladih za oslanjanjem na
druge radi prijevoza (uglavnom na roditelje).

Sveobuhvatnu studiju o problemima s kojima se susre¢u mladi u prometu izradio je
Currie (2007). Pritom se bavi problemom mladih i njihove rastuc¢e Zelje za neovisnoséu te
nedostatka prometnih moguénosti kojima bi tu Zelju zadovoljili. U okviru toga istice kako se s
problemom pristupa obrazovnim aktivnostima, moguc¢nostima zaposljavanja, aktivnostima
vezanim za slobodno vrijeme i socijalnim interakcijama najteze nose mladi koji Zive na rubu
grada, odnosno u §iroj gradskoj regiji te u ruralnim prostorima.

U hrvatskoj znanstvenoj bibliografiji problematika prometne marginaliziranosti dosad
nije obradivana. Pregledom relevantne znanstvene i strucne literature uocava se kako je
utjecaj prometa na zivot mladih obradivan isklju¢ivo s aspekta sigurnosti u prometu, ali ne u
kontekstu prometne marginaliziranosti. Tek se maloborjni radovi neizravno doti¢u prometne
marginaliziranosti. Tako Sakaja i Vi$ni¢ (2011) istrazuju kako mladi percipiraju grad
Karlovac kao dnevni okoli§, spominjuéi pritom problem nedostatka adekvatne prometne
infrastrukture i javnog prometa $to se odrzava na teSkoce tijekom provodenja slobodnog
vremena. Osim toga, u Nacionalnom programu za mlade (2009) promet se navodi kao jedan
od ¢imbenika radi kojih mladi ne zavrSavaju Skolu ili ne upisuju srednju Skolu. Takoder, u
dokumentu UNDP-a (2006) promet se navodi kao ¢imbenik koji moze utjecati na socijalnu

isklju€enost nacionalnih manjina i osoba s tjelesnim oSte¢enjima.
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3. TEORIJSKI OKVIR ISTRAZIVANJA

3.1. MOBILNOST | DOSTUPNOST

Prometna marginaliziranost funkcija je mobilnosti i dostupnosti (Kamruzzaman i
Hine, 2011). Da bi se mogla adekvatno objasniti problematika prometne marginaliziranosti,
najprije je potrebno definirati navedene pojmove.

Mobilnost, kao osnovna ljudska aktivnost i potreba, obi¢no se tumaci kao moguénost
kretanja ljudi, odnosno kao fizicko kretanje te se Cesto spominje u kontekstu ljudskih prava i
sloboda (Jansen, 1993; Litman, 2007; Halden, 2011). Fizicko kretanje, odnosno fizi¢ko
putovanje ljudi najceS¢e se povezuje s pojmom mobilnosti, iako postoje i drugi oblici
mobilnosti o ¢emu ¢e rijeci biti neSto kasnije. Na mobilnost ljudi najceSée utjecu dvije
skupine faktora. Socijalni faktori odnose se na karakteristike ljudi i njihove potrebe, kao $to
su starost, spol, imovinsko stanje, stupanj obrazovanja, osobne sposobnosti itd. Osim
socijalnih faktora, vaznost ¢e imati i fizicki faktori koji podrazumijevaju (postojanje)
raspolozivost pojedinih oblika prometa za koriStenje, njihovu prikladnost za koriStenje,
osobine prostora u kojem se putuje, destincije kojima se tezi i same karakteristike putovanja
(Hurni, 2006). Mobilnost se najces¢e mjeri u okviru karakteristika putnika (npr. vlasnistvo
automobila, fizicki nedostaci pojedinca itd.) ili pomocu znacajki prometnih navika pojedinca
koje su veéinom vezane za upotrebu automobila (kao neizostavnog prometnog sredstva
danasnjice) S§to podrazumijeva prijedene kilometre, popunjenost automobila, putnicke
kilometre, brzinu kojom se putuje itd. (Halden, 2011).

Osnovni je problem pri proucavanju mobilnosti pitanje je li potrebno poticati Sto vise
kretanja ili manje. Naime, bolja mobilnost ne mora nuzno znaciti i bolju dostupnost (Ross,
2000). Osoba s visokom mobilnos¢u (npr. potpuno zdrava osoba koja upravlja automobilom)
moze zivjeti u geografski udaljenom prostoru dok osoba s loSom mobilno$¢u (npr. osoba s
invaliditetom) moze Zivjeti u prostoru visoke dostupnosti usluga i aktivnosti (npr. u centru
grada).

Mobilnost se u smislu moguénosti kretanja moze definirati s viSe aspekata,
podrazumijevajuc¢i time viSedimenzionalnost procesa S§to se ocituje u razliitim vrstama
mobilnosti (Kenyon i dr., 2002; Larsen i dr., 2006). Fizicko kretanje ljudi odnosno fizicka
mobilnost vrsta je mobilnosti gdje se ljudi krecu radi posla, slobodnog vremena, obiteljskog
Zivota, zadovoljstva, migracija i bijega. Mobilnost pritom sluzi u svrhu zadovoljenja ljudske

potrebe da fizi¢ki bude prisutan na nekom mjestu radi prethodno navedenih razloga. Sli¢no
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fizickom putovanju ljudi, vrsta mobilnosti u okviru koje se kreu predmeti prema
proizvodacima, trgovcima i potroSacima naziva se fizicko kretanje stvari. Kada je rije¢ o
mobilnosti, valja napomenuti da, unato¢ opcenitim definicijama, nije uvijek nuzno rije¢ o
fizickom kretanju. U novije vrijeme, razvojem racunalne tehnologije telekomunikacija u
Sirem smislu, pojavile su se i ojacale neke novije vrste mobilnosti. Tako je danas znacajno
virtualno kretanje, odnosno virtualna mobilnost pri ¢emu je rije¢ o kretanju unutar virtualnog
svijeta koji se ostvaruje u okviru telekomunikacijskih i racunalnih tehnologija. Rijec je dakle
o virtualnom kretanju radi pristupa nekim aktivnostima koje su tradicionalno zahtijevale
fizicki pristup, a koje se danas mogu obaviti bez fizi¢kog pristupa. Ona je vrlo znacajna jer u
stvarnom vremenu nadilazi geografsku i socijalnu udaljenost. Virtualna mobilnost prisutna je
u ljudskoj civilizaciji ve¢ dugi niz godina. Naime, virtualna mobilnost podrazumijeva i
komunikaciju medu ljudima pomo¢u telekomunikacijske tehnologije koja nije oblika ,,licem u
lice”, stoga je ta vrsta mobilnosti prisutna sve od pojave telegrafa i telefona. Osim toga,
virtualna mobilnost podrazumijeva i primanje vijesti i informacija putem radija i televizije,
§to dovoljno govori o dugoj prisutnosti te vrste mobilnosti medu ljudima. Posljednjih godina
virtualna mobilnost izrazito se veZe uz iznimnu ekspanziju interneta i mobilnih
telekomunikacija koje su u potpunosti promijenile ¢ovjeCanstvo. Stoga virtualna mobilnost
ukljucuje, izmedu ostalog, i obavljanje posla izvan svog radnog mjesta (teleworking),
stvaranje novih 1 odrzavanje postojecih socijalnih veza (posebice putem tzv. druStvenih
mreZa, e-maila i osobnih web stranica), stjecanje formalne i neformalne naobrazbe, kupovanje
putem interneta itd. Pojedini autori posebno izdvajaju komunikacijsko kretanje u okviru
medusobne komunikacije ljudi pomocu telekomunikacijskih 1 raCunalnih tehnologija te putem
poste, pri cemu se virtualnom mobilno$¢u smatra samo obavljanje razli€itih aktivnosti (posao,
kupovina, zabava i slobodno vrijeme itd.) putem interneta. Ukoliko je rije¢ o kretanju kroz
sjecanja, tekstove, slike, televizijske emisije i film tada se radi o imaginarnom kretanju,
odnosno imaginarnoj mobilnosti. Ukoliko je fizicka mobilnost iz nekog razloga otezana ili
onemogucena, virtualna mobilnost u odredenim okolnostima moze posluZziti 1 kao njena
zamjena (Kenyon i dr., 2002; Larsen i dr., 2006).

Osnovna znacajka dostupnosti kao koncepta jest Sirina i fleksibilnost. Upravo radi toga
ga karakterizira kompleksnost, stoga je relativno tesko definirati pojam dostupnosti. Opcenito,
pojam dostupnosti moze se tumaciti u okviru dva konteksta. U uzem smislu predstavlja pojam
koji oznacava karakteristike prometnog sustava koji ogranicava ljude s fizickim ili mentalnim

nedostacima u njegovom koristenju. U Sirem smislu, dostupnost oznacava lako¢u kojom ¢e se
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doseci prilike (tj. pristupiti im) ili lako¢u kojom ¢e prilike biti dosegnute (Halden i dr., 2005).

U ovoj doktorskoj disertaciji dostupnost ¢e se tumaciti u okviru pojma u $irem smislu.
Dostupnost se sastoji od tri elementa. Ishodiste ¢ine uglavnom ljudi (moze biti i roba)

na odredenoj lokaciji koji zele pristupiti tzv. destinaciji odnosno prilikama (npr. uslugama,

aktivnostima i sli¢no) putem razli¢itih oblika prometa koji ¢ine vezu izmedu njih (Halden,
2011).

ISHODISTE ) » | DESTINACIJA
(npr. lokacija S v (npr. aktivnosti,
ilVIj enj a) VEZA 1IZMEDU ISHODISTA usluge)
| DESTINACIJE

Sl. 4. Osnovne komponente dostupnosti
Izvor: prema Haldenu i dr. (2005), prilagodio autor

Dostupnost se moze sagledati kroz dva aspekta: onoga tko Zeli pristupiti u smislu
ishodista (najcesée ljudi) i onoga kome se zeli pristupiti (prilike, aktivnosti) u smislu
destinacije. Ukoliko se promatra dostupnost iz aspekta destinacije, taj ¢e pojam oznacavati
lako¢u kojom pojedinac ili grupa moze doseéi priliku ili vise njih. Ukoliko je rije¢ o
destinaciji kojoj se Zeli pristupiti, dostupnost ¢e se definirati kao lako¢a kojom ¢e neka
destinacija biti dosegnuta (Halden i dr., 2005).

Dostupnost je izuzetno vazna za zivot nekog prostora, njegovu gospodarsku, socijalnu
1 ekolosku kvalitetu Zivota. Dostupnost ¢e utjecati na dosezanje dobara 1 usluga, sudjelovanje
u razlic¢itim aktivnostima, vrSenje socijalne interakcije, bavljenje rekreativnim aktivnostima.

Pojam dostupnost moze se razloziti na tri pitanja (Halden, 2011):

» tko/ gdje — u smislu tko Zeli pristupiti i gdje, odnosno tko Zeli da mu se pristupi i gdje
» ¢emu — u smislu destinacije kojoj zeli pristupiti (kojim prilikama) i
» kako — u smislu faktora koji odvajaju ishodiste od destinacije u kontekstu prepreka

(npr. udaljenost, vrijeme, tros§kovi, informacije...).

S obzirom na kompleksnost koncepta dostupnosti, taj se pojam moze definirati na
razli¢ite nacine pri cemu se razlikuju kljuéni faktori na kojima se definicija temelji. Tako se
dostupnost moze definirati kao stupanj sposobnosti kojom ljudi mogu pristupiti Zivotnim
aktivnostima u okviru prihvatljivih troskova, u razumnom vremenu i s podnosljivom lako¢om
(SEU, 2003). Pritom se mogu uoditi faktori sposobnost i prihvatljiv (razuman, podnosljiv)

nacin.
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Dostupnost se odreduje i kao mogucnost da se dosegnu prilike koje podrazumijevaju
usluge, aktivnosti, dobra i destinacije. U tom ¢e slucaju presudnu ulogu igrati mobilnost,
zamjenska mobilnost (npr. telekomunikacije), koristenje zemljista (geografska distribucija
aktivnosti i destinacija) i ostali faktori (dostupnost informacija, troskovna prihvatljivost,
komfor, sigurnost, prestiz) (Litman, 2007).

Dostupnost kao koncept proucavaju razlicite znanstvene discipline i to svaka sa svojeg
aspekta. Tako ¢e prometni planeri teziSte staviti na znacenje mobilnosti. Znanstvenici koji se
bave problematikom koriStenja zemljista fokusirat ¢e se na geografsku dostupnost (npr.
udaljenost izmedu aktivnosti). Znanstvenici koji se bave planiranjem u okviru drustvenih
znanosti teziSte ¢e staviti na proucavanje dostupnosti usluga za pojedine socijalne skupine
(npr. dostupnost medicinske skrbi za starije osobe) (Litman, 2007).

U skladu s time dostupnost se moze odrediti i kao opseg u okviru kojeg prometni
sustav omogucuje ljudima da dosegnu aktivnosti ili destinacije uz presudno znacenje razlicitih
oblika prometa (Geurs, Ritsema van Eck, 2001).

Dostupnost ¢e opcenito ovisiti o sljede¢im faktorima (Halden i dr., 2005):

» prostorni faktor — u smislu udaljenosti koju je potrebno savladati u dostupu dobara i
usluga,

» vremenski faktor — u smislu nesklada izmedu vremena u kojem su usluge dostupne i
vremena kada ih ljudi mogu dose¢i te kada vrijeme putovanja prelazi prag
privatljivosti,

» financijski faktor — u smislu prihvatljivosti troskova koji se pojavljuju tijekom pristupa
uslugama i aktivnostima,

» fizicki faktor — u smislu fizickih prepreka u dostupnosti usluga i aktivnosti i
eventualne pomoc¢i koja je ljudima potrebna da ih dosegnu,

» faktor Zivotne sredine — u smislu sigurnosti, komfora i kvalitete prijevoza tijekom
dostupa prilikama,

» informacijski faktor — u smislu dostupnosti informacija koje mogu poboljsati
putovanje (posebno javnim prometom).

Iskazivanjem paznje prema tematici dostupnosti te obradivanjem njene problematike u
okviru donosenja prometnih politika i dokumenata prometnog i urbanog planiranja, kao i
razvojem racunalnih tehnologija, tijekom vremena se razvio ¢itav niz mjera za odredivanje
(odnosno poboljsanje) dostupnosti. Te se mjere mogu usustaviti u nekoliko glavnih skupina.

Infrastrukturno uvjetovane mjere odnose se na parametre koji mogu biti vrlo

jednostavni, kao $to su ukupna duljina prometnica na nekom prostoru ili ukupan broja stanica
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javnog gradskog prometa, te nesto slozeniji, kao §to su vrijeme putovanja, guzva, brzina
prometovanja na prometnicama i sliéno. Ova se skupina parametara vrlo Cesto razmatra U
radovima koji problematiziraju pitanja ekonomskog razvoja i smanjenje ekonomske
deprivacije odredenih prostora ili socijalnih skupina (Geurs i Ritsema van Eck, 2001).

Skupina mjera koja u obzir uzima i prometnu, ali i land-use komponentu dostupnosti,
odnosi se na aktivnoséu uvjetovane mjere. Ta skupina ukljuCuje pet podskupina.
Najjednostavniji oblik aktivno$¢u uvjetovanih mjera su mjere udaljenosti. U ovom se slu¢aju
radi o stupnju povezanosti izmedu dvije to¢ke, odnosno dva mjesta u prostoru, a uglavnom se
upotrebljavaju pri odredivanju maksimalne udaljenosti ili maksimalnog vremena putovanja do
odredene tocke u prostoru. Konturne mjere odnose se na broj prilika koje mogu biti dosegnute
u okviru odredenog vremena putovanja ili udaljenosti. Pritom se naglasava kako ce
dostupnost biti veca Sto se vise prilika moze dose¢i u okviru odredenog vremena putovanja ili
udaljenosti. Ukoliko se dostupnost odreduje u okviru potencijalne dostupnosti prilika za
interakciju, rije¢ je o mjerama potencijalne dostupnosti. Ova mjera ne mora nuzno sluziti za
odredivanje prometne dostupnosti, ve¢ se moze Koristiti i u okviru npr. ekonomskog
planiranja'®. Ponekad se dogodi situacija da interakcija izmedu dvije tocke u prostoru ima
dvostruko ogranic¢enje (npr. kada se poslodavci bore za boljeg radnika, a radnici se bore za
posao). U tom ¢e se slucaju koristiti mjere temeljene na balansirajucim faktorima. Prostorno-
vremenski geografski pristup utjecao je i na stvaranje mjera za odredivanje dostupnosti. Taj
pristup ukljucuje promet, land-use, pojedinca i organizacijske faktore. U slu¢aju prostorno-
vremenskog pristupa bitna je vremenska komponenta dostupnosti pri ¢emu se istovremeno
sagledavaju omogucene aktivnosti u odredenom vremenu i vrijeme u kojem pojedinac moze
participirati u tim aktivnostima. Vazno je napomenuti kako se radi o disagregiranom pristupu
gdje se dostupnost razmatra sa stajalista pojedinca (Halden i dr., 2005; Geurs, Ritsema van
Eck, 2001).

Mjere koje proistjeCu iz prostorno-vremenskog geografskog pristupa zasnivaju se
Héagestrandovoj (1970) time geography teoriji. Ona prouc¢ava meduodnos navika i ponasanja
pojedinca te razli¢itih prostornih i vremenskih ogranienja koja djeluju na ta ponaSanja.
Pritom se isti¢e kako je aktivnost pojedinca ograni¢ena prostornim i vremenskim obiljezjima.
Ta se teorija zasniva na tvrdnji kako pojedinac moze sudjelovati u samo jednoj aktivnosti u
odredeno vrijeme. Ogranicenja koja utjeCu na aktivnost pojedinca mogu se svrstati u tri

skupine: ogranicenja koja se odnose na sposobnost (odnosno mogucénost) sudjelovanja u

18 Keeble i dr. (1981) odredili su centralitet ekonomskih centara u Europi putem BDP-a kao aktivnosti destincije.
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aktivnostima (bioloska ogranicenja, kao $to su potreba za spavanjem i hranom, te fizicka
ogranicenja, kao $to je vlasniStvo automobila, koli¢ina, tj. dostupnost vremena, maksimalna
brzina putovanja 1 sli¢no), ograni¢enja koja prizlaze iz djelovanja vlasti (npr. nemogucnost
pristupa pojedinim prostorima kao $to su vojne baze i slicno) i ograni¢enja koja proizlaze iz
»sprege® (odnosi se na nemoguénost sudjelovanja dvije ili vise osobe u aktivnosti na istom
mjestu u isto vrijeme). Prethodno navedena ograniCenja odreduju prostorne i vremenske

obrasce kretanja svakog pojedinca.

3.2. POJAM PROMETNE MARGINALIZIRANOSTI

Promet je neizostavan element u svakodnevnom zivotu ljudi. Njegova funkcija je
omogucavanje putovanja ljudi s jednog mjesta na drugo. Svrha takvog putovanja uglavnom je
zadovoljavanje zivotnih i drugih funkcija, kao $§to su npr. funkcija rada, funkcija obrazovanja,
potreba za rekreacijom odnosno provodenjem slobodnog vremena ili koristenje zdravstvenih
usluga. Ukoliko osoba nije u moguénosti do¢i na mjesto odvijanja odredene funkcije kada je
to potrebno ili se ograni¢ava u izboru nac¢ina dolaska do tog mjesta, tada ¢e biti zahvacena
problemom koji se moze definirati kao prometna marginaliziranost. U konacnici se osoba
moze naci u situaciji koja ¢e ju dovesti do problema vezanih za zaposljavanje, zdravstvo,
obrazovanje i sli¢no, $to na kraju moze dovesti i do ozbiljnih socijalnih nedostataka.

Omogucavanje odrzivog prometa postala je nova zadaca, ali 1 izazov za donosioce
socijalne politike pa i prometne planere. Budu¢i da je osnovna znacajka svake socijalne
politike provodenje socijalne jednakosti, posebice u okviru jednakog pristupa Zivotnim
prilikama i moguénostima te participiranju u razli¢itim oblicima druStvenih aktivnosti, promet
¢e u tom procesu imati vaznu ulogu. Ve¢ je naglaseno kako mobilnost i dostupnost pri tome
imaju presudnu vaznost. Prometna marginaliziranost ¢e nastupiti ukoliko otezana mobilnost 1
dostupnost ugrozavaju koriStenje prometnih usluga. Tako pojedinci, ali i ¢itave druStvene
skupine neée moci participirati u prometnim uslugama (gledano s aspekta pravednosti i
jednakosti) kao ostatak njihovog drustva (SEU, 2003; Lucas, 2004a; Knowles i dr., 2008;
Yigitcanlar i dr., 2010; Rosier i McDonald, 2011).

Kada je rije¢ o prometnoj marginaliziranosti, valja istaknuti kako je ta problematika
izrazito kompleksna i raznozna¢na. Terminologija koja se koristi u toj problematici nije
konzistentna. Prometna marginaliziranost obraduje se s razliCitih aspekata te ne postoji

jedinstvena definicija tog procesa. Ono s C¢ime se mnogi autori slazu je njena
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visedimenzionalnost, ali se ipak razlikuju u navodenju ¢imbenika koji na nju utjecu i Koji, u
konacnici, odreduju i samu definiciju i obuhvat prometne marginaliziranosti. Takoder valja
napomenuti kako u hrvatskoj znanstvenoj terminologiji ne postoji uvrijeZzeni pojam Kkoji se u
medunarodnoj terminologiji navodi kao transport disadvantage. Zbog teskoc¢a u prevodenju
ovog pojma predlaze se termin prometna marginaliziranost.

U najSirem smislu, prometna marginaliziranost moze se definirati kao nemoguénost
putovanja kada i kamo se Zeli bez poteskoca (Denmark, 1998). Pritom se isticu dva osnovna
elementa: zelja za kretanjem 1 odredene teSkoce. Dakle, pojedine osobe nisu u moguénosti
putovati bez poteskoca koje se javljaju radi osobnih, pravnih, gospodarskih ili socijalnih
razloga.

U skladu sa znacenjem mobilnosti i dostupnosti u okviru problematike prometne
marginaliziranosti, prometna marginaliziranost moze se definirati kao situacija u kojoj ljudi iz
odredenih razloga dozivljavaju uskraéivanje koriStenja prometnih moguénosti, §to ogranicava
njihovu mobilnost i pristup dobrima, uslugama i interakcijama. Razlozi koji ograni¢avaju
mobilnosti i dostupnosti mogu biti fizicke osobine pojedinca, spol, starost, obiteljski status,
zaposlenost, imovinsko stanje, moguénost koriStenja osobnog automobila, jezik i1 obrazovanje
(Stanley i Stanley, 2004). Moze se zakljuciti da ¢e osobe, kojima je u nekoj mjeri uskracena
mobilnost, imati ograni¢en pristup odnosno dostupnost zivotnim aktivnostima, Sto u
odredeneom vremenskom razdoblju moze dovesti i do socijalnog pada, odnosno socijalne
iskljucenosti.

Unato¢ znacenju automobila kao neizostavnog elementa suvremene civilizacije, javni
promet nacelno bi trebao biti dostupan svima. Stoga se prometna marginaliziranost moze
odrediti kao situacija gdje ljudi nisu u mogucnosti koristiti javni promet ili prema njemu
nemaju pristupa (Battelino, 2009).

Visoke cijene goriva i odrZavanja automobila mogu izazvati odredene teskoce kod
ljudi koji ih koriste. U odnosu na tu tvrdnju prometna marginaliziranost moze se definirati i
kao situacija u kojoj se javljaju teskoce u dostupnosti prijevoza 1 u okviru koristenja vlastitog
prijevoza (Currie i dr., 2009).

Prometna marginaliziranost moze se pojaviti na tri razine: na razini kucanstva, na
lokalnoj razini i na metropolitanskoj razini. Na razini kuéanstva, osobe mogu dozivjeti
prometnu marginaliziranost kao ograni¢enje mobilnosti. Na lokalnoj razini ljudi ¢e dozivjeti
prometnu marginaliziranost u ovisnosti o stupnju dostupnosti. Na metropolitanskoj razini

ljudi mogu biti prometno marginalizirani zato §to prostor u kojem Zive ima loSiju povezanost
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prema nekim specificnim aktivnostima koje imaju znacenje za Sire, metroplitansko podrucje
(npr. zracna luka, sveuciliste i sli¢no) (Hurni, 2006).

S obzirom na opseg usluga i aktivnosti na nekom prostoru te dostupnosti tih aktivnosti
1 usluga putem razli¢itih oblika prijevoza kojeg koriste razliite drustvene skupine da bi dosle
do tih aktivnosti i usluga, proucavati se moze prometno marginaliziran prostor (npr. dio grada
ili ruralni prostor), ali i prometno marginalizirane skupine drustva.

Ve¢ je u poglavlju o metodologiji istrazivanja ukazano na Cinjenicu kako se prometna
marginaliziranost moze se odredivati i mjeriti na mnogo nacina te kako ne postoji jedinstveni
nacin za odredivanje prometne marginaliziranosti. Metodologija odredivanja ovisit ¢e u
prvom redu o ciljevima istrazivanja, ali i Samom objektu istrazivanja. Metode koje se koriste
mogu se opéenito svrstati u Cetiri glavne skupine.

Modeliranje se u prometnom planiranju pocelo Koristiti razvojem racunalne
tehnologije od 1960-ih godina. Osnova modeliranja u istrazivanju prometne problematike je
primjena razli¢itih matematickih modela odnosno algoritama te formula kojima se odreduju
obiljezja prometnih struktura i predvidaju buduca kretanja. Osnova svih modela koji se
koriste su gravitacijski modeli te razni drugi, s njima povezani modeli (Dodson i dr., 2006).

S obzirom da je prometna marginaliziranost izmedu ostalog i prostorno uvjetovana, pri
njenom odredivanju koriste se metode prostorne, odnosno socio-prostorne analize. Osnovni
pristup socio-prostornoj analizi je primjena alata geografskog informacijskog sustava (GIS).
Pritom se kombiniraju prostorni podaci s ostalim dostupnim podacima radi mogucnosti
dobivanja rezultata, bilo na jednostavnoj slikovnoj razini (npr. jednostavni kartografski
prikaz), bilo u okviru razli¢itih vrlo slozenih multivarijatnih analiza.

Statisticke metode Cesto su neizostavne u odredivanju prometne marginaliziranosti.
Cesto su usko povezane s metodama modeliranja i socio-prostornom analizom. Statisticke
metode mogu varirati od vrlo jednostavnih pa do vrlo sloZenih, kao $to je npr. regresijska
analiza ili faktorska analiza.

Kvalitativne metode izrazito su vazne pri odredivanju prometne marginaliziranosti.
Najcesc¢i oblik prikupljanja podataka je pomocu intervjuiranja ili fokus grupa. Za razliku od
kvantitativnih metoda, primjenom kvalitativnih metoda dobivaju se izravniji, odnosno
dubinski podaci na temelju stavova i iskustava ljudi. S obzirom na to, pri odredivanju
prometne marginaliziranosti ove su metode posebno znacajne u segmentu istrazivanja
prometno marginaliziranih pojedinaca ili skupina drustva.

S obzirom da je prometna marginaliziranost multidimenzionalni koncept, pri

istrazivanju prometne marginaliziranosti koristi se Citav niz metoda koje je relativno tesko
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uvrstiti u jednu od prethodno navedenih skupina. Prometna marginaliziranost usko je
povezana s mobilnoséu, dostupnoséu, lokacijom zivljenja 1 aktivnosti te fizickim, drustvenim
i psiholoskim karakteristikama pojedinca, stoga ¢e metode za odredivanje i mjerenje
prometne marginaliziranosti svakako biti u uskoj vezi s navedenim faktorima. Tako se pri
istrazivanju prometne marginaliziranosti prostora koriste lokacijski uvjetovana mjerila. Ona
ukljucuju pokazatelje kao §to su vrijeme putovanja do odredenih aktivnosti, udaljenost do
odredenih aktivnosti i sli¢no (npr. Dijst, 1999). Mobilnoséu uvjetovana mjerila odnose se na
istrazivanja kao $to su utvrdivanje razvijenosti prometnih usluga na nekom prostoru ili
posjedovanje automobila (npr. Hine i Mitchell, 2003). Prethodno navedene dvije skupine
mjerila mogu se prema nacinu prikupljanja uvrstiti u skupinu objektivnih pokazatelja.
Utvrdivanje prometne marginaliziranosti pojedinih socijalnih skupina ¢esto se vr$i primjenom
kvalitativnih metoda istrazivanja (npr. fokus grupe), metodom vlastite procjene®® (utjecaja
prometnih problema), odredivanjem problema kod pristupanja aktivnostima kao i
posljedicama koje iz toga proizlaze i sli¢no. Prethodno navedene metode mogu se ubrojiti u
skupinu subjektivnih pokazatelja (npr. Currie i Delbosc, 2011a; Hurni, 2007; SEU, 2003).
Osim navedenih pokazatelja, istrazivanja se vrSe kombiniraju¢i pojedine aspekte
koriste¢i time u istom trenutku vise razli¢itih mjerila, bilo u okviru objektivnih ili subjektivnih

pokazatelja.

3.3. PROMETNO MARGINALIZIRANI PROSTORI

Znacajke mobilnosti i dostupnosti na nekom prostoru, osim o osobnim znacajkama
stanovnistva Koji na tom prostoru Zivi, U prometno-geografskom kontekstu ovisit ¢e i 0 samim
znaCajkama prostora. Znacajke prostora su opseg dostupnih prometnih usluga na tom prostoru
te opseg i lokacija aktivnosti kojima ljudi Zele pristupiti (Hurni, 2006). Navedene znacajke su
¢imbenici koji mogu dovesti do prometne marginaliziranosti. Tako ¢e na mobilnost ljudi
utjecati nepostojanje javnog prometa na nekom prostoru, njegova rijetka frekvencija,
nemogucnost da si osoba priusti prometne usluge radi cijene, lokacija zivljenja ljudi u odnosu
na prometne usluge i zeljene aktivnosti i slicno (Kroen, 2011). Prometna marginaliziranost
moze biti vezana i za pojedine dijelove prostora. Vazno je istaknuti da se problematika

prometno marginaliziranih prostora moze razmatrati s razli¢ith aspekata.

19 U engleskoj znanstvenoj terminologiji ovaj se termin navodi kao self-reported measures, odnosno self-
reported difficulties.
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Najjednostavniji nadin proucavanja prometno marginaliziranih prostora predstavlja
meduodnos prostora i sustava javnog prometa. Razmatrajuci nepostojanje javnog prometa kao
glavne karakteristike prometne marginaliziranosti nekog prostora, prometno marginalizirani
prostori mogu se definirati kao podru¢ja gdje ne postoji ili postoji vrlo ogranicen pristup
uslugama javnog prometa (Murray i Davis, 2001; Hurni, 2007).

Prometno marginalizirani prostori mogu se promatrati u okviru opsega zivotnih
aktivnosti koje su dostupne za stanovnistvo koji zivi na nekom prostoru i do kojih ljudi mogu
s odredenom lako¢om do¢i. Tu ¢e ulogu igrati ne samo obiljezja prometnog sustava u Sirem
smislu, ve¢ i prostorne znacajke te razni drugi faktori koji nemaju osobna obiljezja. Prometnu
marginaliziranost pritom mogu odredivati tri elementa:

» lokacija stanovanja (u smislu izbora lokacije Zivljenja koju si ljudi mogu priustiti,
utjecaj, odnosno blizina ostalih ¢lanova obitelji itd.),
» prostorni raspored aktivnosti kojima ljudi zele pristupiti (rad, zdravstvena zastita,

obrazovanje, trgovina, slobodno vrijeme) i

» neadekvatna razina prometnih usluga (nepostojanje javnog prometa, losa cestovna
infrastruktura (npr. uske prometnice, neadekvatna vozna podloga), nedostatak
nogostupa, neosvjetljenost pjesackih puteva, nemogucnost koristenja automobila itd.)

(Murray i Davis, 2001).

LOKACIJA
ZIVLIENJA

PROMETNA
MARGINALI-
ZIRANOST

PROSTORNI
RASPORED
AKTIVNOSTI

NEADEKVATAN
PROMET

Sl. 5. Elementi koji odreduju prometnu marginaliziranost nekog prostora
Izvor: prema Murryu i Davisu (2001), prilagodio autor
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U kontekstu toga, prometno marginaliziranim prostorom moze se smatrati onaj prostor

u kojemu stupanj dostupnosti nije dovoljno visok da omoguéuje nesmetan pristup zivotnim
aktivnostima. Pritom valja istaknuti kako ¢e moguénost da prometni sustav poveze ljude sa
zivotnim moguénostima i prilikama ovisiti 0 tzv. parametrima dostupnosti. Parametri
dostupnosti mogu se podijeliti u sljedece skupine (prema Wixey i dr., 2005):

» prostorni,
vremenski,
financijski,
ekoloski,

infrastrukturni i

vV V V V V

institucionalni.

Ukoliko putnici moraju prevaliti veliki put da bi dosli do lokacija do kojih Zele do¢i,
pri ¢emu se trud pristupa lokacijama povecava s udaljenos¢u, rijec je o prostornom parametru.
Prostorni parametar ukljucuje pokazatelje kao Sto su udaljenost lokacije zivljenja od stanica
javnog prometa, rute kojima se putuje do zeljenih lokacija itd. (Hurni, 2006).

Vremenski parametar odnosi se na prostore u kojima ljudi ne mogu do¢i do odredenih
lokacija u neko odredeno vrijeme (npr. noc¢u ili vikendom ukoliko ne postoji ili je znatno
prorijeden javni promet). Opcenito se moze kazati kako u slucaju vremenskog parametra
prometna ponuda i prometna potraznja varira tijekom vremena. Frekvencija prometovanja
javnog prijevoza i njihov vozni red osnovni su indikatori vremenskog parametra prometne
marginaliziranosti prostora (Travers Morgan, 1992; Currie i Delbosc, 2011b).

Prometni troskovi koje ljudi moraju podmirivati mogu na nekim prostorima biti
izrazito veliki, bez obzira koristi li se za putovanje automobil ili javni promet. Stoga ¢e se
financijski parametar opcenito odnositi na cijene prijevoza kod pojedinog koncesionara
javnog prometa, novcani iznos potro$enog goriva u automobilu itd. Ovaj parametar ima
izravan utjecaj na kucni budzet obitelji koje Zive na takvim prostorima (Hurni, 2006).

Prostori koji su zbog odvijanja prometa izloZeni povecanoj buci, onecis¢enom zraku ili
¢estim guzvama, u okviru ekoloskog parametra, utjecat ¢e na prometnu marginaliziranost tih
prostora. Pri tome ¢e se koristiti pokazatelji kao $to su npr. razina buke, kvaliteta zraka 1
slicno (Currie i Delbosc, 2011b).

Postoje¢a prometna infrastruktura u prostoru moze utjecati na njegovu prometnu
marginaliziranost ukoliko predstavlja fizi€¢ku barijeru. Autocesta ili zeljezni¢ka pruga koja
prolazi prostorom podijelit ¢e taj prostor. Poseban problem nastaje kod prijelaza takvih

prometnica. Ukoliko prijelaza (ili prolaza) ima malo te posebice ukoliko nisu prilgodeni za
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koriStenje osobama s invaliditetom ili starijima, takav prostor u okviru infrastrukturnog
parametra moze biti okarakteriziran kao prometno marginaliziran prostor (Currie i Delbosc,
2011Db).

Infrastrukturni parametar odnosi se na pokazatelje vezane za odredene institucionalne
odluke koje se odnose na promet, a pri ¢emu se odredene grupe ljudi stavljaju u nepovoljan
polozaj. Zakoni i1 pravilnici koji npr. zabranjuju voznju psima u taxijima stavit ¢e u
nepovoljan polozaj slijepe osobe sa psima vodi¢ima (Currie i Delbosc, 2011b).

UnatoC¢ tome Sto bi navedeni parametri morali sadrzavati isklju€ivo neindividualne
znacajke odredivanja prometne marginaliziranosti prostora, nemoguce je izvrsiti definiranje
prometno marginaliziranih prostora bez utjecaja bilo kojih ,,prostornih* znacajki na pojedince,
odnosno na pojedine socijalne skupine s obzirom da je svaka socijalna skupina, odnosno
pojedinac dio prostora. U tom se kontekstu ponekad definira i1 jo§ jedan parametar, a to je
osobni parametar koji se odnosi na eventualna fizicka ogranic¢enja u mobilnosti ljudi (npr.
invalidnost), ali i na percepciju sigurnosti putovanja na tom prostoru. Tu ¢e biti ukljuceni
faktori kao Sto su prilagodenost prometnih sredstava svim korisnicima, sigurnost prometnih
sredstava 1 putovanja, komfor i slicno.

Osnovna je znacajka svim parametrima da su uglavnom orijentirani prema dostupnosti
javnog prometa, no pojedini se faktori odnose i na probleme s automobilskim prometom
(individualnim prometom) ili u Sirem smislu s pojedinim prometnim mrezama ili ¢itavim
prometnim sustavom.

Faktore o kojima ovisi stupanj dostupnosti aktivnostima i uslugama na odredenom
prostoru pojedini autori razvrstavaju prema drugim Kriterijima. Tako Hurni (2006) izdvaja
dvije skupine faktora na temelju kojih se izdvaja prometno marginaliziran prostor. Prva
skupina ukljucuje tzv. prometno uvjetovane faktore (faktori prometne dostupnosti), a to su:
oblik prometa koji se koristi (javni gradski promet, automobilski promet, pjesacenje,
biciklisticki promet itd.), dostupnost pojedinih prometnih usluga u smislu udaljenosti stanica
javnog gradskog prometa u odnosu na lokaciju Zzivljenja i lokaciju aktivnosti, frekvencija
prometovanja javnog prijevoza, ,,radno vrijeme* javnog prometa, prikladnost oblika prometa
za svrhu putovanja, troskovi prijevoza te informacije o prijevoznim uslugama. Druga skupina
odnosi se na faktore koji su uvjetovani samim obiljezjima prostora (faktori urbane
dostupnosti): lokacija aktivnosti i usluga, razina razvijenosti infrastrukture (npr. broj
pjesackih 1 biciklistickih staza 1 njihova uredenost, uredenost cestovnih prijelaza itd.),

topografija prostora, radno vrijeme aktivnosti i usluga (Hurni, 2006).
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3.4. PROMETNO MARGINALIZIRANE SKUPINE LJUDI

Ukoliko se problematika prometne marginaliziranosti sagledava iz aspekta
meduovisnosti ograni¢enja, kako osobne mobilnosti, tako i prometne dostupnosti, onda se
moze govoriti o ograni¢enjima u pristupu pojedinim aktivnostima koje zahvacaju odredene
dijelove populacije. Dakle, u drustvu se mogu izdvojiti odredene skupine ljudi odnosno
socijalne skupine koje ¢e iz odredenih razloga imati veca ograniCenja u mobilnosti i
dostupnosti, a samim time i u pristupu zeljenim aktivnostima, odnosno bit ¢e prometno
marginalizirane. Kada su u pitanju drustvene skupine, prometna marginaliziranost moze se
najopéenitije definirati kao situacija u kojoj ljudi stalno imaju problem s mobilnoscu ili
dostupnoséu (Travers Morgan, 1992). Faktori koji tome pridonose mogu biti razli¢iti. Na
zalost, ne postoji konaéni i strogo definirani popis faktora. No postoje neki faktori koji se

najéescée upotrebljavaju pri tom postupku. Hurni (2006) izdvaja sljedece faktore:

A\

prihodi (imovinsko stanje),

posjedovanje automobila i moguénost upravljanja njime,
spol,

starost,

fizicke karakteristike pojedinca,

obiljezja kucanstva,

(ne)zaposlenost,

znanje jezika i pismenost i

V V.V V V V VYV V

etnicitet i migracije.

Prihodi, odnosno imovinsko stanje pojedinca utjece na mogucnost da si osoba priusti
koriStenje nekog oblika prometa kako bi pristupila Zeljenim aktivnostima. Ljudi s niskim
nov¢anim primanjima imat ¢e viSe problema s podmirivanjem prometnih troskova bez obzira
0 kojem se prometnom sredstvu radilo u usporedbi s osobama koje imaju vece prihode.
Samim time, takva ¢e osoba imati viSe problema u pristupu zeljenim aktivnostima Sto se moze
odraziti 1 na njen cjelokupni Zivot (npr. nemoguénost zaposljavanja).

Ukoliko osoba posjeduje automobil i ima moguénost upravljanja njime (posjeduje
vozacku dozvolu, nema fizickih ograniCenja), time ¢e njena mobilnost biti gotovo bez
ogranicenja. Osobe koje nisu u takvoj situaciji imat ¢e znatno ogranicenu mobilnost. Osim
toga, njihovu potrebu za zadovoljavanjem svoje mobilnosti morat ¢e zadovoljiti netko drugi.
S jedne strane bit ¢e ovisni o nekome (npr. djeca o roditeljima), a s druge strane osobe koje

zadovoljavaju njihove potrebe za mobilnosc¢u imat ¢e dodatnu obavezu. lako spol moze biti
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faktor koji doprinosi prometnoj marginaliziranosti, pojedini autori 0 njemu imaju razli¢ito
misljenje. Dok npr. Hine i Mitchell (2003) smatraju kako je spol kao takav faktor prometne
marginaliziranosti, izdvajaju¢i zene kao prometno marginaliziranu skupinu drustva, drugi
autori smatraju kako se spol u ovoj problematici ne mozZe uzeti jednoznacno, ve¢ ga treba
sagledati s aspekta zaposlenosti, obiljezja kucanstva, broja djece i slicno (Hurni, 2006). No
svakako ostaje Cinjenica kako je barem u Republici Hrvatskoj jo§ uvijek daleko veci broj
muskaraca s vozackom dozvolom od Zena®, §to u krajnjoj liniji zenu stavlja u ovisnost o
voznji od strane muSkarca ili potrebu koriStenja nekog drugog oblika prometa. Takoder,
sli¢éno pokazuju iskustva iz nekih europskih drzava. Tako je npr. istrazivanje u Ujedinjenom
Kraljevstvu pokazalo kako 48 % putovanja automobilom muskarci ostvaruju kao vozaci, a 17
% kao putnici, dok 36 % putovanja automobilom Zene ostvaruju kao vozaci, a 26 % kao
putnici (DfT, 2011). Svakako je vazna i Cinjenica kako ¢e Zzena biti izloZenija nasilju u
javnom prometu $to daje dodatni argument njenoj prometnoj marginaliziranosti.

Starost kao faktor prometne marginaliziranosti poseban ¢e utjecaj imati na mlade
ljude. Mladima ¢e, sve dok ne poloze vozacki ispit i ne po¢nu voziti automobil, osobna
mobilnost biti znatno ograni¢ena i ovisit ¢e o nekoj drugoj osobi u pogledu zadovoljavanja
potreba za mobilnoséu. Ovisnost o drugima u pogledu voznje rezultat je i sve vece
zabrinutosti roditelja za sigurnost svoje djece koji ih onda voze automobilom u $kolu, na
izvanskolske aktivnosti i na to¢ke odvijanja njihovog slobodnog vremena (Johansson, 2006).
Takoder, osobna mobilnost smanjuje se s godinama (zbog fizickih znacajki osobe) te su i
stariji ljudi ¢esto ovisni o drugima u pogledu zadovoljavanja potreba za mobilnos¢u.

Fizicke karakteristike pojedinca u okviru smanjene pokretljivosti, odnosno invaliditeta
te, povezano s time 1 smanjene mobilnosti, utjecat ¢e na nemogucnost upravljanja
automobilom, problemima u koristenju javnog prometa i ovisnost o drugim osobama. Zbog
toga ¢e dostupnost Zeljenim aktivnostima takvim osobama biti znatno ogranicena.

Obiljezja kucanstva kao faktor prometne marginaliziranosti ogledat ¢e se uglavnom
kroz broj ¢lanova. U znatno nepovoljnijoj poziciji ¢e biti kuc¢anstva s ve¢im brojem djece Cije
potrebe za mobilno$cu i pristup razli¢itim aktivnostima treba zadovoljiti, posebice ako je u
kucéanstvu samo jedan automobil ili ako samo jedan roditelj ima vozacku dozvolu.

Nezaposleni ljudi u pravilu su i osobe s niskim primanjima odnosno imovinskim

statusom. Samim time njihova mobilnost bit ¢e ograni¢ena zbog smanjene moguénosti

% prema Biltenu o sigurnosti 2012. godine u Republici Hrvatskoj bilo je registrirano 2 267 892 voza¢a motornih
vozila, od toga 1 369 665 muskaraca i 898 227 zena (MUP, 2013).
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podmirivanja prometnih troSkova, iako je ponekad njihova potreba za mobilnoséu velika
upravo radi trazenja posla ili eventualnog pohadanja raznih tecajeva, doSkolovanja i sli¢no.

Znanje jezika i pismenost posebno ¢e pogoditi strane doseljenike u neku drzavu koji
¢e zbog nemogucénosti sporazumijevanja imati ograni¢enu mobilnost. To se moze ocitovati u
neimanju vozacke dozvole ili nemogucnosti koriStenja javnog prometa zbog (tim osobama)
nedostupnih informacija.

Etnicitet 1 migracije u prvom c¢e redu biti povezani s imovinskim statusom. Pripadnost
nekoj etni¢koj zajednici moze utjecati na smanjenu mobilnost, kao §to je npr. opcéenito loSe
imovinsko stanje romske manjine u Republici Hrvatskoj. Doseljenici, odnosno imigranti ¢esto
su losSijeg imovinskog stanja koje ¢e se odraziti i na ograni¢enu mobilnost s obzirom da ¢e
teSko moc¢i podmirivati prometne troskove.

Kao Sto je ve¢ spomenuto, ne postoje strogo definirani faktori koji odreduju prometno
marginalizirane skupine ljudi. U skladu s time razliciti autori na temelju razli¢itih faktora
izdvajaju prometno marginalizirane socijalne skupine. Tako Hurni (2006) izdvaja sljedece
potencijalne prometno marginalizirane skupine ljudi:

> osobe s invaliditetom,
starije zene koje zive same,
samohrane roditelji s djecom,
nezaposlene mlade osobe,

urodenike i

YV V V VYV V

izbjeglice / azilante.
Sliéno prethodnoj podjeli, Currie (2004) izdvaja prometno marginalizirane skupine
ljudi u koje ubraja:
» odrasle osobe bez automobila,
starije ljude iznad 60 godina,
osobe s invaliditetom,
odrasle osobe s niskim nov€anim primanjima,

nezaposlene odrasle osobe i

vV V V V V

ucenike i studente.

Iako se u vecini literature prometno marginalizirane skupine ljudi izdvajaju u okviru
populacije koja zivi na prostoru grada (i blize gradske okolice), pojedini autori smatraju kako
proces prometne marginalizacije ne mora biti prisutan samo u gradu. Tako Dodson i dr.

(2004) smatraju da su prometno marginalizirane skupine ljudi:
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YV V. V V V V V V

osobe s niskim nov¢€anim primanjima,
nezaposlene osobe,

djeca i mladi,

zene,

stariji ljudi,

osobe s invaliditetom,

stanovnici izvangradskih prostora i
etnicke manjine.

Vrlo slicnu podjelu prometno marginaliziranih socijalnih skupina vrSe i Stanley i

Stanley (2004) pa tako utvrduju da su prometno marginalizirani:

>

>
>
>
>
>

mladi,

stariji ljudi,

osobe s invaliditetom,

osobe s niskim nov¢anim primanjima,
osobe u izoliranim ruralnim krajevima i
domoroci?".

S obzirom na prethodno navedene prometno marginalizirane skupine drustva koje

izdvajaju pojedini autori, uocljivo je kako se pojedine socijalne skupine smatraju izrazito

prometno marginaliziranima. Usustavljeni pregled prometno marginaliziranih skupina drustva

prikazan je u tablici 5. Tako se npr. osobe s invaliditetom i stariji ljudi navode kao prometno

marginaliziranim kod svih autora, dok su vrlo Cesto prisutne i odrasle osobe s niskim

nov¢anim primanjima. Iz prethodno navedenih podjela razvidno je kako su djeca i mladi ¢esto

zastupljena socijalna skupina u smislu prometne marginaliziranosti. No djeca i mladi ljudi

prisutni su i u nekim drugim socijalnim skupinama (osobe s invaliditetom, stanovnici

izvangradskih prostora 1 sli¢no) te se i u okviru tih skupina mogu istrazivati mladi u okviru

prometne marginaliziranosti. Gledajuci iz hrvatske perspektive, moze se uociti kako socijalna

skupina koja podrazumijeva urodenike (domoroce) nije prisutna u nasoj drzavi.

2! Stanley i Stanley (2004) izvr3ili su istrazivanje na prostoru okruga Warrnambool, jugozapadno od Melbournea
u Australiji, stoga pod domorocima smatraju Aborigine.
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Tab. 5. Pregled prometno marginaliziranih skupina ljudi prema odabranim autorima

Hurni (2006)

Currie (2004)

Dodson i dr.
(2004)

Stanley i
Stanley (2004)

MLADI

\/

DJECA | MLADI v

ETNICKE MANJINE v

1ZBJEGLICE / AZILANTI \

NEZAPOSLENE MLADE N N
OSOBE

NEZAPOSLENE ODRASLE
OSOBE

ODRASLE OSOBE BEZ
AUTOMOBILA

ODRASLE OSOBE S NISKIM
NOVCANIM PRIMANJIMA

OSOBE S INVALIDITETOM \

SAMOHRANI RODITELJI S J
DJECOM
STANOVNICI J J
1ZVANGRADSKIH PROSTORA
STARIJE ZENE KOJE ZIVE J
SAME
STARIJI LJUDI 1ZNAD 60 J
GODINA

STARIJI LJUDI v v

< | 2| <2 | <=

UCENICI I STUDENTI \

URODENICI v v

ZENE V
Izvor: prema Hurni (2006); Currie (2004); Dodson i dr. (2004); Stanley i Stanley (2004), prilagodio autor

Ve¢ je istaknuto kako je jedan od glavnih kriterija prometne marginaliziranosti

pojedinih skupina ljudi posjedovanje, odnosno mogucnost koriStenja i upravljanja
automobilom. Taj se faktor vrlo cesto koristi kao kriterij za odredivanje prometne
marginaliziranosti pojedinih dijelova populacije (Currie i Delbosc, 2011b). Naime, opca
automobilizacija koja je zahvatila svijet nakon Drugog svjetskog rata uzrokovala je ovisnost
drustva o koriStenju automobila. Automobil je postao neizostavno sredstvo danasnjice.
Automobilski promet postao je dominantni oblik prometa i to ne samo na velikim
udaljenostima, ve¢ i na vrlo malim udaljenostima. Struktura naselja, posebice gradova, u
velikoj se mjeri prilagodila automobilskom prometu. Njihov prostorni rast i razvoj, posebice
proces suburbanizacije, utjecali su na KoriStenje automobila kao prometnog sredstva Kkoji

omogucuje lakSu dostupnost pojedinih lokacija te znatno komforniji i efikasniji nacin
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koriStenja u odnosu na ostale oblike prometa, posebice javni promet. Sukladno prethodno
navedenim c¢injenicama, u drus$tvu se mogu izdvojiti odredene socijalne skupine koje iz
odredenih razloga nemaju ili imaju vrlo ograni¢en pristup automobilu, odnosno mogucnost
upravljanja automobilom i koje su prema tome prometno marginalizirane (Hine i Mitchell,
2003). Ti se razlozi uglavhom svode na nemoguénost upravljanja automobilom zbog
zakonskih ogranicenja, fizickih nemogucnosti te situaciju da si osoba nije u moguénosti
priustiti automobil. Osnovna je posljedica toga njihova ovisnost u odredenoj mjeri o drugim
osobama glede voznje i ograni¢ena dostupnost pojedinim zivotnim aktivnostima. Valja
naglasiti kako autori navode razli¢ite prometno marginalizirane skupine ljudi prema tome
kriteriju. Kroen (2011) navodi kako je J. Morris jo§ 1981. godine izdvojio sljede¢e prometno
marginalizirane skupine ljudi:

> mladi,

» stariji ljudi,

» ljudi s niskim nov€anim primanjima i

» osobe s invaliditetom.

U novije vrijeme mogu se istaknuti Hine 1 Mitchell (2001) koji definiraju sljedece

prometno marginalizirane socijalne skupine:

» ljudi s niskim nov€anim primanjima,
zene,
stariji ljudi,

osobe s invaliditetom i

YV V VYV V

djeca.
Murray 1 Davis (2001) izdvajaju znatno ve¢i broj prometno marginaliziranih skupina
ljudi prema tom kriteriju:
> mladi,
stariji ljudi,
ljudi s niskim nov€anim primanjima,
imigranti,
viSeclana kucanstva,

viSeobiteljska kucanstva i

V V.V V V VY

osobe s invaliditetom.
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Valja spomenuti da ne izdvajaju svi autori tako veliki broj prometno marginaliziranih

ljudskih skupina. Hurni (2007) odreduje da su prometno marginalizirane skupine:
» samohrani roditelji i
» nezaposleni mladi ljudi.

Ljudi s niskim nov€anima primanjima kao prometno marginalizirana skupina ljudi,
kao Sto je ve¢ spomenuto, suocava se s problemom podmirivanja prometnih troskova koji
predstavljaju problem upravo zbog manjka financijskih sredstava. U konacnici to dovodi do
ogranicenja mobilnosti 1 smanjenja mogucnosti pristupanja zeljenim aktivnostima. Unatoc
nizim novfanim primanjima, automobil je sve zastupljenije prijevozno sredstvo i kod ove
socijalne skupine. Tako je u Ujedinjenom Kraljevstvu od sredine 80-ih do sredine 90-ih
godina 20. stoljeca zabiljeZzen pad koriStenja autobusa i pjeSacenja kao oblika prometa kod
ljudi s niskim nov¢anim primanjima, $to se povezuje s rastu¢im brojem vlasniStva automobila
kod tih ljudi. Osim §to automobil omogucuje znatno veéu mobilnost od drugih oblika
prometa, rastu¢i broj automobila povezuje se i s rastu¢om cijenom prijevoznih karata u
javnom prometu (Hine i Mitchell, 2003). No posjedovanje automobila moze dovesti ovu
socijalnu skupinu u daljnji nepovoljan polozaj i to radi visokih cijena goriva te placanja
troskova u okviru potreba odrzavanja automobila.

S obzirom na koristenje automobila kao faktora prometne marginaliziranosti, zene se
mogu izdvojiti kao prometno marginalizirana skupina drustva. Vec¢ je receno da u Republici
Hrvatskoj vise muskaraca ima vozacku dozvolu od Zena. Isti se trendovi mogu naci i u
svijetu, npr. u Sjedinjenim Americkim Drzavama (Clifton i Lucas, 2004), Ujedinjenom
Kraljevstvu (Hine i Mitchell, 2003) ili Australiji (Hurni, 2006). Uzroci tome nisu isti u
pojedinim drustvima. Tako su u svjetskim okvirima Zene jo§ uvijek viSe orijentirane od
muskaraca prema brizi za djecu i obavljanju kucanskih obaveza (§to ukljucuje i odlazak u
nabavku i sli¢no) te se smatra kako su Zenine potrebe za mobilnosc¢u slozenije od muskar¢evih
(Dowling i Gollner, 1997). Usto, Zene se i teze zapoSljavaju i teze dobivaju bolje placene
poslove od muSkaraca. Medudjelovanjem svih tih faktora moze se utvrditi ¢injenica da c¢e
takva situacija dovesti Zenu u neravnopravan polozaj spram muskaraca te ograniciti njenu
mobilnost, a time i dostupnost zeljenim aktivnostima. Svakako pritom postoji i razlika u
prometnoj marginaliziranosti unutar te socijalne skupine. Tako ¢e posebno prometnoj
marginalizaciji biti izloZene samohrane majke, starije Zene, Zene s invalidnoS¢u itd. No bez
obzira na to, ¢injenice govore u prilog op¢oj prometnoj marginaliziranosti Zena s obzirom na
manju mogucénost upravljanja automobilom te povecanom potrebom za koriStenjem javnog

prometa ili pjesacenja u odnosu na muskarce (Hine i Mitchell, 2003).
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Prema danasnjim trendovima u razvijenim drzavama ljudi sve dulje zive te je sve vise
starih ljudi u ukupnoj populaciji. S obzirom da stariji ljudi radi svojih fizickih karakteristika,
ali 1 nesSto nizih novc€anih primanja od zaposlenog stanovniStva imaju manje moguénosti za
upravljanje automobilom, time ¢e i njihova mobilnost biti ograni¢ena. Zbog toga ¢e stariji
ljudi znatno vise koristiti javni promet ili pjesacenje kao oblik prometa (Hine i Mitchell,
2003). Osim toga, stariji ljudi se zbog smanjene mobilnosti Cesto oslanjaju i na pomo¢ obitelji
ili drugih osoba, posebice tamo gdje manje koriste javni promet (npr. zbog skupoce ili lose
dostupnosti) ili pjeSacenje. Time stavljaju u nepovoljan poloZaj osobe koje im pomazu
(Clifton i Lucas, 2004). Da bi se osigurala bolja kvaliteta zivota starijih ljudi, valja povecati i
mogucénosti za njihovu mobilnost. Pritom valja voditi racuna da infrastruktura oblika prometa
koji oni koriste bude njima prilagodena. Prilagodavanje nogostupa i pjeSackih staza,
stepenica, rukohvata kod pjesackog prometa te uvodenje niskopodnih prijevoznih sredstava
kod javnog prometa samo su neka od mogucih rjesenja.

Prometnom marginalizirano$¢u posebno su zahvacene osobe s invaliditetom. Velikoj
vecini takvih osoba mobilnost je znatno ograniena ¢ime su izravno zakinuti 1 za pristupanje
zeljenim aktivnostima. Mnogi od njih radi fizickih problema nisu u moguénosti upravljati
automobilom te su ograniceni na koristenje javnog prometa ili pjesacenja. Pritom i kod tih
oblika prometa nailaze na velike teskoce (npr. poteskoce u kretanju ulicama zbog nepropisno
parkiranih automobila, oteZano koriStenje javnog prometa, posebice u smislu ulaska i izlaska
iz vozila ukoliko nisu niskopodna i sli¢no). Takoder je vazno napomenuti kako osobe s
invaliditetom i znatno manje putuju i prelaze znatno manje udaljenosti od ostalih ljudi, upravo
zbog znatno ogranic¢ene mobilnosti (Hine i Mitchell, 2003).

Sistematizirani pregled prometno marginaliziranih socijalnih skupina s obzirom na
(ne)mogucnost upravljanja automobilom prikazan je u tablici 6. Moze se uociti kako su
najzastupljenije prometno marginalizirane skupine ljudi u istraZivanjima pojedinih autora
mladi i djeca, ljudi s niskim nov¢anima primanjima, osobe s invaliditetom i stariji ljudi. S
obzirom da su u ovoj disertaciji u srediStu proucavanja mladi, odnosno djeca ta ¢e prometno

marginalizirana skupina drustva biti obradena u zasebnom poglavlju.
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Tab. 6. Pregled prometno marginaliziranih skupina ljudi prema odabranim autorima s
obzirom na (ne)moguénost upravljanja automobilom

. Hine i Mitchell Murray i .

Morris (1981) (2001) Davis (2001) Hurni (2007)
DJECA v
IMIGRANTI v
LJUDI S NISKIM NOVCANIM J J J
PRIMANJIMA
MLADI v v
NEZAPOSLENI MLADI LJUDI v
OSOBE S INVALIDITETOM v v v
SAMOHRANI RODITELJI v
STARIJI LJUDI v v v
VISECLANA KUCANSTVA v
VIél;OBITELJSKA J
KUCANSTVA
ZENE v

Izvor: prema Morris (1981); Hine i Mitchell (2001); Murray i Davis (2001); Hurni (2007), prilagodio autor

3.5. MLADI KAO PROMETNO MARGINALIZIRANA SKUPINA DRUSTVA

Mladi su kao socijalna skupina izrazito bitan segment koji valja uzeti u obzir kada se
govori o prometnoj marginaliziranosti. Kako je uvjet upravljanja automobilom posjedovanje
vozacke dozvole, najveci dio mladih nema vozacku dozvolu jer zakonske odredbe u vecini
drzava propisuju mogucnost stjecanja vozacke dozvole tek s navrSenih 18 godina. Po tom
kriteriju mladi se mogu smatrati prometno marginaliziranom skupinom drustva.

Mladi su skupina druStva koja svojim odrastanjem dozivljava izrazito brze promjene u
svojim Zivotima. U kontekstu mobilnosti, odrastanjem se sve viSe gubi ovisnost o roditeljima,
a s druge se strane povecava njihova potreba za samostalno$¢u. Takoder, udaljenosti i obim
kretanja rast ¢e proporcionalno s godinama. Stoga se moze zakljuciti kako mladi svojim
odrastanjem imaju sve vecu potrebu za mobilnos¢u. Pritom im je mobilnost ograni¢ena jer
nisu u mogucnosti upravljati automobilom, ve¢ im preostaje koriStenje javnog prometa ili
pjesacenja, uz sveprisutnu pojavu da koriste uslugu voznje od strane roditelja ili nekih drugih

osoba koje ve¢ imaju vozacku dozvolu (Alparone i Pacilli, 2012).
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Iako mladi obuhvacaju populaciju od 0 do 19 godina starosti, u ovom ¢e se poglavlju
detaljnije objasniti problematika mladih kao prometno marginalizirane skupine drustva samo
za populaciju izmedu 15 1 18 godina. Osim $§to je taj dio mladih objekt istrazivanja ove
doktorske disertacije, mala djeca 1 osnovnoskolci nemaju niti priblizno toliku potrebu za
kretanjem kao srednjoskolska populacija (Hopkins 2010; Horton i dr., 2011). Tome je uzrok
njihova dob, nacin zivota sukladno njihovoj dobi uz jednako vazan utjecaj roditeljske skrbi i
odgoja. Lokacija $kole koju pohadaju osnovnoskolci gotovo uvijek je u njihovoj pjesackoj
dostupnosti. Zbog povecane brige i straha za djecu, roditelji vrlo ¢esto voze automobilom ili
prate svoju djecu do Skole ili izvanskolskih aktivnosti. Osnovnoskolci, posebice mladi, rjede
odlaze u vecernje izlaske od svojih starijih prijatelja (manja djeca uopée ne izlaze), krace se
smiju zadrzati vani 1 najceS¢e se zadrzavaju unutar svoje gradske cetvrti. Osnovnoskolci 1
vrticka populacija posljedice prometne marginaliziranosti mogu osjec¢ati u okviru sigurnosti u
prometu i s njima povezanim prometnim nesre¢ama te zdravstvenih posljedica. One se mogu
ocitovati u prekomjernoj tezini djece uslijed slabije fizicke aktivnosti, odnosno c¢estog
prevozenja automobilom od strane roditelja (Schoeppe i dr., 2013).

Srednjoskolska populacija je najstariji segment medu mladima kao drustvene skupine.
Upravo radi toga su srednjoskolci poseban problem u okviru prometne marginaliziranosti jer
sve veca neovisnost, potreba za mobilnoS¢u i kretanjem, ali i ogranicenje tih parametara
projiciraju niz problema s kojima se srednjoskolci susre¢u u svojim svakodnevnim zivotima.

Iako je moguénost upravljanja automobilom glavni faktor koji izdvaja mlade kao
prometno marginaliziranu skupinu drustva, svakako treba uzeti u obzir 1 druge faktore koji
utjeCu na tu pojavu. Vrlo bitni faktori koji ¢e utjecati na zivot mladih su ve¢ spomenuti
parametri dostupnosti. Pri tome ¢e posebnu vaznost imati prostorni parametar te, u odredenoj
mjeri i vremenski parametar. Naime, mladi koji Zive daleko od gradskog srediSta, npr. na
gradskoj periferiji, u gradskoj regiji, odnosno u ruralnim prostorima, bit ¢e u znatno
nepovoljnijoj situaciji u odnosu na mlade koji zive blize sredistu grada. Uzev$i u obzir
potrebu oslanjanja na druge osobe zbog prijevoza te, u pravilu, losije razvijene mreze javnog
prometa, mladi koji Zive u tim prostorima najceS¢e e se susretati s problemom duljine,
odnosno vremena putovanja do odredenih aktivnosti (Winter, 1994). Taj ¢e problem zahvatiti
ne samo mlade ljude koji zive u tim prostorima, ve¢ i osobe koje ih moraju prevoziti. U tom
¢e segmentu mladi koji Zive u ili blize gradskom srediStu biti u prednosti, unato¢ tome S$to
nisu U mogucnosti voziti automobil. Javni promet je bolje razvijen u tim prostorima, a mogu
koristiti 1 pjeSacenje ili biciklisticki promet s obzirom na manje udaljenosti do toc¢aka

odvijanja zeljenih aktivnosti. Takoder, frekvencija prometovanja javnog gradskog prometa
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uglavnom je veca u srediStu grada nego na gradskoj periferiji ili u ruralnim prostorima §to
dodatno dovodi u prednost mlade koji Zive blize gradskom sredistu.

Prethodno spomenut problem javnog prometa cest je problem kod mladih. U tom se
segmentu mladi najeSce susrecu s problemom prostorne pokrivenosti i slabe frekvencije
javnog prometa. Rijetke linije ili njihov nedostatak nocu poseban je problem za mlade i to
posebice vikendom kada mladi idu u vecernje izlaske. Ti se problemi rjesavaju oslanjanjem
na nekog drugog zbog prijevoza ili koriStenjem taxija. Naravno, opet ¢¢ u nepovoljnijoj
situaciji biti mladi koji Zive na rubu grada ili izvan grada.

Ukoliko se problemu prometne marginaliziranosti pridoda i financijski parametar,
problem postaje jos slozeniji. lako mladi plaé¢aju jednaku cijenu prijevozne karte na prostoru
Grada Zagreba te su u tom segmentu ravnopravni bez obzira na prostor zivljenja, nije u svim
gradovima u svijetu takva situacija. Tako npr. u Hobartu u Australiji nije jednaka cijena
prijevoznih karata na svim prostorima grada (Hurni, 2007). U takvoj ¢ée situaciji mladi koji
moraju skuplje platiti prijevoznu kartu nac¢i u nepovoljnoj poziciji u odnosu na one Koji
pla¢aju manje. Financijski parametar zahvatit ¢e mlade ukoliko se sagleda problem vecernjih
izlazaka, ukoliko je javni promet loSe organiziran noc¢u. U tom slucaju odredeni dio mladih
(oni koji ne Zive na pjeSackoj udaljenosti od to¢ke veCernjeg izlaska) koristit ¢e pomo¢ u
prijevozu od strane roditelja ili drugih osoba, $to moze izazvati placanje dodatnih nepotrebnih
troskova ili ¢e koristiti taxi. To ¢e opet imati posljedicu po financijsko stanje mladih, odnosno
njihove obitelji. Istovjetan problem zadesit ¢e mlade ljude i njihove obitelji 1 pri prevoZenju
mladih do izvanskolskih aktivnosti ako javni promet ne zadovoljava potrebe u okviru svoje
frekvencije 1 prostorne raSirenosti.

Osim parametara dostupnosti, na prometnu marginaliziranost mladih utjecat ¢e faktori
koji utjeCu na prometnu marginaliziranost pojedinih skupina ljudi. Poseban ¢e problem
predstavljati imovinsko stanje obitelji u kojima mladi Zive. Imovinsko stanje svakako valja
sagledati s aspekta medusobne ovisnosti s parametrima dostupnosti. Mladi koji Zive u obitelji
boljeg imovinskog statusa lakse ¢e podnositi troSkove javnog prometa te ostale troSkove koji
nastaju kao posljedica prevozenja mladih od strane roditelja za potrebe izvanskolskih
aktivnosti ili ve€ernjih izlazaka, odnosno koriStenja taxija. U tom ¢e segmentu mladi iz
obitelji s loSijim imovinskim statusom biti dodatno prometno marginalizirani, posebice ako
zive na gradskoj periferiji ili izvan grada.

Faktor spola posebno ¢e doéi do izrazaja u segmentu osobne sigurnosti u prometu.
Naime, po pitanju sigurnosti djevojke ¢e imati vise problema u javnom prometu od mladica.

Osjecaj straha bit ¢e visSe izraZzen kod djevojaka posebno u okviru koriStenja nocnog javnog
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prometa (Hine i Mitchell, 2003; Currie, 2007). U tom ¢e dijelu svakodnevnog zivota djevojke
biti u nepovoljnijem polozaju u odnosu na mladice.

Dob mladih ljudi utjecat ¢e na sve vecu neovisnost spram roditelja koja ¢e se ocitovati
u sve vec¢oj mobilnosti i sve manjem utjecaju roditelja na njihova kretanja. Roditelji ¢e imati
veéi utjecaj na kretanja mlade djece, posebice zbog roditeljske brige za sigurnost njihove
djece, Sto ¢e se ocitovati u povecanom prevozenje djece automobilom (Yarlagadda i
Srinivasan, 2008), ali uglavnom u svrhu putovanja u $kolu ili na izvanskolske aktivnosti. To
¢e prouzrociti dodatno opterecenje za roditelje u smislu obaveze 1 dodatnih troSkova. Stariji
tingjdzeri ¢e uslijed vece neovisnosti u kretanju nesto manje ovisiti o roditeljima, ali ¢e se
ovisnost o roditeljima iskazati u okviru prijevoza za izvanskolske aktivnosti i posebice no¢ne
izlaske, posebice ako zive daleko od navedenih aktivnosti.

Mladi s invaliditetom bit ¢e dodatno prometno marginalizirani zbog dodatnog
ograni¢enja u mobilnosti i uskraéivanja pristupa aktivnostima. Otezano kretanje gradskim
ulicama i koriStenje javnog prometa te potreba oslanjanja na druge zbog voznje dovodi do
stvaranja dodatnih troSkova. Ovo su samo neki od problema s kojima se susrecu mladi s
invaliditetom.

Osim u okviru utjecaja pojedinih faktora, prometna marginaliziranost mladih moze se
ogledati i u njihovim potrebama koje iskazuju za putovanjem i radi prometa. Potrebe za
putovanjem mladi najce$¢e iskazuju u segmentu obrazovnih potreba (odlazak u S$kolu),
slobodnog vremena i drustvenih aktivnosti (odlazak u kino, Soping, vecernji izlasci). Takoder,
relativno Cesta potreba za putovanjem je 1 odlazak na trening sporta te rekreativno bavljenje
sportom. U segmentu obrazovnih aktivnosti, s problemom dostupnosti pretezito ¢e se susretati
mladi koji Zive na rubu grada ili u ruralnim prostorima. S obzirom da se obrazovne institucije
uglavnom nalaze blize gradskom sredistu, problem moze nastati zbog udaljenosti njihovog
stanovanja od gradskog sredi$ta i s time povezanim vremenom putovanja, kao i s poveéanim
prijevoznim troSkovima koje moraju podmirivati. Ti se problemi mogu reflektirati na loSiji
Skolski uspjeh u odnosu na djecu koja zive u gradu, odnosno blize gradskom sredistu (Lin i
dr, 2013), kao i na nizi udio mladih koji pohadaju srednjoskolsko obrazovanje (npr. u
Ujedinjenom Kraljevstvu, vidi SEU, 2003; za Australiju vidi Currie, 2007). Isti problemi
prisutni su 1 u segmentu slobodnog vremena i rekreacije. S najviSe problema susrest ¢e se
mladi koji zive na rubu grada ili u ruralnim prostorima. Problemi ¢e se o¢itovati u smanjenim
mogucénostima provodenja slobodnog vremena i druZenja s prijateljima, posebice u vecernjim
izlascima. Takvi ¢e problemi imati izravni utjecaj na ogranic¢enje procesa socijalne interakcije.

Takoder, problemi ¢e se javiti 1 u segmentu nemoguénosti bavljenja nekom aktivnoséu (npr.
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trening, tecajevi i sli¢no). Razlog prethodno navedenim problemima je, kao i kod obrazovnih
aktivnosti, lo$ija usluga javnog prometa (posebice noc¢u), podmirivanje prijevoznih troskova
te sama udaljenost lokacije zivljenja od tih aktivnosti koje su Cesto smjestene blize gradskim
sredistima (SEU, 2003; Currie, 2007).

Da bi adekvatno zadovoljili navedene potrebe za putovanjem, zadovoljene moraju biti
I prometne potrebe (transport needs). Najcesce prometne potrebe kod mladih su dostupnost
aktivnostima za provodenje slobodnog vremena (npr. ¢e$ce frekvencije javnog prijevoza,
noc¢ni javni promet), sigurnost u javnom prometu (posebice no¢nom) te priustivost prometa (u

smislu pristupac¢nih cijena prijevoznih karata) (Hurni, 2007).

3.6. INTEGRALNI PRISTUP ODREDIVANJU PROMETNE
MARGINALIZIRANOSTI

U realnom svijetu teSko je odvojeno promatrati prometno marginalizirane osobe od
prometno marginaliziranih prostora. Faktori koji uzrokuju te dvije pojave uglavhom su
isprepleteni i nisu jednoznacni. U tom smislu postoji i odreden kriticki pristup pojedinih
autora. Tako Church i dr. (2000) smatraju da, iako se odredene socijalne skupine spominju
kao prometno marginalizirane u svojoj cjelovitosti, valja istaknuti kako socijalne skupine u
vecini svojih obiljeZja nisu homogene. U kontekstu prometne marginaliziranosti to se posebno
oCituje u heterogenosti znacajki kao Sto su imovinski status i obrazac aktivnosti, Sto ce
utjecati na mobilnost, prometne potrebe 1 Zeljene aktivnosti kojima osoba zeli pristupiti.
Takoder, razlozi zaSto su pojedinci prometno marginalizirani su uglavnom
multidimenzionalni. Osim toga, pri razmatranju prometne marginaliziranosti pojedinih
drustvenih grupa u obzir se ¢esto uzima samo pojedina osobna znacajka, kao $to je npr. dob,
§to ne mora u potpunosti prikazati odnos s ostalim socio-ekonomskim faktorima. I na kraju,
razmatranja rijetko u obzir uzimaju Siri geografski kontekst, kao npr. meduodnos lokacije
Zivljenja, lokacije aktivnosti kojima ljudi Zele pristupiti te potreba ljudi i njihove moguénosti
kretanja izmedu tih lokacija.

Stoga je potrebno, ukoliko je to moguce, ukljuciti $to je mogucée viSe parametara i
prometnu marginaliziranost promatrati u okviru multidimenzionalnog procesa. S obzirom na
to na prometnu marginaliziranost utje¢u tri medusobno povezane skupine faktora (Lucas,
2004b):
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» ljudi koje zive na nekom prostoru, pri ¢emu ¢e presudnu vaznost imati starost, spol,
etnicitet, obiljezja kucanstva i imovinski status,

» obiljezja prostora na kojima ti ljudi zive, u okviru tipa naselja, topografskih znacajki,
stope kriminaliteta i razvijenosti infrastrukture i

» prometne znacajke, s posebnim naglaskom na oblik prometa koji ljudi koriste,
dostupnost pojedinih oblika prometa u smislu moguénosti koristenja, prikladnost
pojedinih oblika prometa za koristenje, troskovi koje valja podmiriti i dostupne

prometne informacije.

PROSTOR
Tip naselja
Topografija
Stopa kriminaliteta
Infrastruktura
PROMETNA
MARGINALIZIRANOST
PROMET LuDI
Oblik prometa Starost
57
Prikladnost Etnicitet

Trogkovi Obiljezja kuéanstva

Informacije ) Ve prived

Sl. 6. Multidimenzionalni pristup odredivanja prometne marginaliziranosti
Izvor: prema Lucas (2004b), prilagodio autor

Sli¢an multidimenzionalni pristup predlaze 1 Betts (2007) 1 to u okviru tri faktora koji
mogu dovesti do prometne marginaliziranosti. Naime, na znacajke mobilnosti neke osobe
mozZe utjecati niz osobnih karakteristika, kao §to su dob, invaliditet, zdravstveno stanje, znanje
jezika itd. Osim toga, na stupanj prometne marginaliziranosti utjecat ¢e 1 mjesto gdje osoba
zivi ili radi, posebice u kontekstu kvalitete opsluzivanja javnim prometom i mogucnosti
koriStenja drugih oblika prometa. Na kraju, na mobilnost ¢e utjecati troskovi prometa koje

valja podmiriti, Sto ¢e ovisiti o imovinskom stanju.
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3.7. POSLJEDICE PROMETNE MARGINALIZIRANOSTI

Osobe zahvacene prometnom marginalizirano$¢u (u bilo kojem obliku) bit ¢e u
nepovoljnijem polozaju u odnosu na prometno nemarginalizirane osobe. Taj nepovoljniji
polozaj reflektirat ¢e se u odredenim socioekonomskim posljedicama s kojima ¢e se prometno
marginalizirane osobe morati nositi. Socijalne posljedice uglavnom se odnose na prepreke ili
iskljuCenost spram sudjelovanja u nekim aktivnostima ili koristenja odredenih usluga.

Mladi ¢e posebno biti pogodeni ograni¢enjem sudjelovanja u obrazovnim
aktivnostima. Naime, mladi koji zive na gradskoj periferiji ili izvan grada (posebice u
udaljenijim ruralnim prostorima) zbog vece udaljenosti koju moraju prijeéi te slabije
razvijenih prometnih usluga imat ¢e manje mogucnosti za sudjelovanjem u izvanskolskim
aktivnostima, poput tecajeva stranih jezika ili nekih drugih izvanskolskih obrazovnih
aktivnosti. Samim time, mladi mogu propustiti priliku za dodatnim mogucnostima
obrazovanja. Odabir srednje $kole koju ¢e pohadati takoder donekle ovisi i 0 razini prometnih
usluga odnosno o udaljenosti od same Skole. Naime, u pojedinim drZavama uocava se razlika
u postotku pohadanja srednje Skole izmedu mladih koji Zive na rubu grada i mladih iz samog
grada. Putovanje do skole i obrnuto utjecat ¢e na raspolozivo vrijeme za ucenje i slobodno
vrijeme u smislu da ¢e mladi, koji zive daleko od Skole, imati manje vremena za ucenje i
slobodnog vremena od mladih koji troSe malo vremena na put do Skole. Takoder valja
istaknuti kako razina prometnih usluga na prostoru gdje zive i udaljenost utje¢u na odluku o
nastavljanju visokoskolskog obrazovanja kod mladih. Mladi iz urbanih prostora ceSce ce
upisati fakultet od mladih iz ruralnih krajeva. No probleme s ograni¢enjem sudjelovanja u
obrazovnim aktivnostima iskusit ¢e i ostale prometno marginalizirane grupe ljude, posebice
osobe s invaliditetom (Winter, 1994; Currie, 2007; Hurni, 2007).

Osim ograni¢enja u sudjelovanju u obrazovnim aktivnostima, mladi ¢e biti zahvaceni i
problemom ogranicenja pristupa aktivnostima slobodnog vremena (npr. rekreacija ili ve¢ernji
izlasci). Nemogucénost upravljanja automobilom, pojac¢ana s eventualnom loSijom razinom
prometnih usluga te udaljenost lokacije zivljenja utjecat ¢e na ogranicenje prilika za fizickom
aktivno$¢u 1 ostalim koristima koje donosi bavljenje rekreacijom. Takoder, ograni¢ena
mogucnost veCernjih izlazaka, ali 1 odlaska u kino, kazaliste ili muzeje negativno ¢e utjecati
na socijalne interakcije mladih odnosno na njihov cjelokupni drusStveni zivot. Pritom ¢e veca
ograni¢enja dozivjeti osobe koje zive na gradskom rubu ili u ruralnim prostorima. Kao i kod

problema ograni¢enja u sudjelovanju u obrazovnim aktivnostima, i ovdje ¢e se ¢ak i u veCem
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obimu s istim problemima susresti i ostale prometno marginalizirane socijalne skupine
(Winter, 1994; Hurni 2006).

Nadalje, prometna marginaliziranost moze biti znatna prepreka u pristupu odnosno
pronalazenju posla. Istrazivanja pokazuju kao ¢e vece probleme imati osobe koje Zive na rubu
grada ili u ruralnim prostorima ako nemaju pristup automobilu, uz obi¢no loSiju razinu usluge
javnog prometa u tim prostorima (Hine i Mitchel, 2001: Hine i Mitchel, 2003). Pritom se
javlja 1 pojava preseljenja ljudi radi moguénosti zaposlenja ili obavljanja posla kako bi se
bolje iskoristilo vrijeme putovanja (Levinson i Kumar, 1994). Problem predstavljaju i lokacije
na kojima se javljaju novi poslovi (npr. uredenje novih poslovnih zona), a koje nisu adekvatno
pokrivene prometnim uslugama (npr. nedovoljna frekvencija javnog prometa ili nepostojanje
javnog prometa), stoga ¢e takve poslove tesko moci obavljati one osobe koje nisu u
mogucnosti upravljati automobilom.

Oblik prometa koji se koristi imat ¢e vrlo velik utjecaj na moguénost zaposlenja. Losa
prometna dostupnost i nedostatak pristupa prometu i prometnih moguénosti utjecat ¢e na
nezaposlenost i stvaranje ¢itavih podrucja u kojima zive nezaposleni ljudi. U tom se problemu
posebno isticu ruralni prostori koji vrlo ¢esto imaju losu razine usluga javnog prometa te su
ljudi Cesto prisiljeni imati vlastiti automobil (ili vise njih). U konac¢nici to dovodi do
poveéanih prometnih troskova povezanih s potro$njom goriva i odrzavanjem automobila
(Hine i Mitchell, 2003, Currie, 2007).

Prometna marginaliziranost moZe dovesti i do problema u pristupu razli¢itim vrstama
usluga. Tako se obi¢no navode usluge kao Sto su usluge lije¢nika, banke i trgovine. Kao 1 u
prethodnim slucajevima, najvise ¢e problema imati onaj dio populacije koji nema pristupa
automobilu te koji Zivi na rubu grada, odnosno u ruralnim prostorima (Young, 1999; Hurni,
2006).

| na kraju, prometna marginaliziranost u uskoj je vezi s percepcijom sigurnosti i straha
u prometu Sto ¢e utjecati na mobilnost tih osoba. Tako stariji ljudi, Zene 1 pripadnici etnickih
manjina osjecaju veci strah u javnom prometu od ostatka populacije. Slicno tome, Zene Cesto
imaju ve¢i strah tijekom koristenja javnog prometa od muskaraca. Taj je strah posebice
izrazen tijekom no¢nih voznji. Stoga pripadnici tih socijalnih grupa Cesto koriste alternativna
rjeSenja u prijevozu ukoliko postoji strah od voznje u javnom prometu. Ta su alternativna
rjeSenja uglavnom osobno vozilo i taxi ili izbjegavanje putovanja, sto dovodi do problema u
organizaciji svakodnevnog zivota (Hine i Scott, 2000; Hine i Mitchell, 2001; Hine i Mitchell,
2003).
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3.8. PROMETNA MARGINALIZIRANOST KAO CIMBENIK SOCIJALNE
ISKLJUCENOSTI

Duza nezaposlenost pojedinca, njegovo loSe imovinsko stanje i socijalna izolacija
procesi su koji ¢esto u medusobnoj interakciji djeluju na takve osobe koje u tim slucajevima
doZivljavaju odredeni socijalni pad, odnosno postaju socijalno isklju¢ene osobe (Sverko i dr.,
2006). Dodatno pogorSanje takvog stanja moze uzrokovati ograni¢enje mobilnosti i
dostupnosti odnosno prometna marginaliziranost. Kod takvih ¢e osoba zbog toga doé¢i do
smanjenja ili nemogucnosti pristupa zivotnim prilikama kao i sudjelovanja u svakodnevnom
zivotu odnosno gradanskim aktivnostima.

Termin ,,socijalna iskljucenost™ javio se u Francuskoj jo§ 1970-ih godina kao vazan
koncept socijalne politke u to doba i to kao odgovor na rastuce socijalne podjele koje su bile
rezultat novih uvjeta na trzistu rada i neadekvatnosti postojecih socijalnih odredbi kako bi se
zadovoljile novonastale potrebe sve vise socijalno razjedinjenije populacije (van Vee i Geurs,
2011). Jednoznaéna i opceprihvacena definicija socijalne isklju¢enosti ne postoji. Ono s ¢ime
se autori slazu jest Cinjenica da se radi o multidimenzionalnom konceptu koji se opéenito
moze smatrati relativno trajnim procesom slabljenja odnosa izmedu pojedinca i zajednice
(UNDP, 2006; Casas i dr., 2009). Pri tome dolazi do medusobno povezanih problema kao §to
su nezaposlenost, niski novcani prihodi, nedostatna kvalificiranost, povecana razina
kriminaliteta, loSe zdravstveno stanje i obiteljska disfunkcija (Social Exclusion Unit, 2003).

Tako se socijalna iskljucenost moze definirati kao proces u kojem su pojedinci ili
socijalne skupine iskljucene iz stanovitog minimalnog stupnja sudjelovanja u odredenim
aktivnostima u kojima bi oni Zeljeli sudjelovati (van Vee i Geurs, 2011). Drugim rijeima, to
je multidimenzionalni proces koji sprecava pojedince ili drustvene skupine u sudjelovanju u
uobicajenim aktivnostima njihovog druStva, a povezan je s nedostupno$¢u dobara i usluga
koji pridonosi osjec¢aju nepripadnosti (Raje, 2003). Pritom se uocavaju odredeni elementi koji
u ovom slucaju definiraju socijalnu iskljuéenost, a to su osobe koje su isklju¢ene sa zeljom da
budu ukljucene, odredene prepreke koje ograni¢avaju odnosno sprecavaju ukljucenost i nisu
pod kontrolom iskljucenih osoba i odredena minimalna razina u sudjelovanju (koju je tesko
definirati) (van Vee i Geurs, 2011).

Nadalje, socijalna isklju¢enost moze se definirati kao meduodnos brojnih faktora koji
pojedincima ili socijalnim grupama uskracuju moguénost sudjelovanja u drustvenom i
politickom zivotu svoje zajednice. To rezultira smanjenom materijalnom i nematerijalnom

kvalitetom Zivota, okaljanim Zzivotnim Sansama 1 mogucénostima izbora te reduciranim
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gradanskim pravima (Kenyon i dr., 2002). Osnovna ideja same definicije jest uskracivanje
pristupa zivotnim prilikama, odnosno nemoguénost sudjelovanja u zivotu drustva.

Socijalna iskljuCenost ne smije se poistovjetiti sa siromastvom koje se moze smatrati
samo jednom dimenzijom socijalne isklju¢enosti. Socijalna isklju¢enost znatno je §iri pojam
od siromastva. Siromastvo se zasniva na rezultatima nejednakog pristupa materijalnim
sredstvima, dok se socijalna iskljuenost zasniva na procesima koji uzrokuju nejednaki
pristup sudjelovanju u drustvu. Socijalna iskljuenost umjesto na posljedice prihodovno
uvjetovane deprivacije i ekonomskih prava pojedinca stavlja naglasak na mjesto koje
pojedinac mora imati u drustvu, odnosno na njegova gradanska prava. Siromastvo
karakteriziraju uglavnom distribucijske znacajke, dok se socijalna iskljucenost fokusira na
snagu meduodnosa izmedu pojedinca, drustva i drzave. Za razliku od siromastva gdje se
osoba razli¢itim socijalnim politikama Zeli pomaknuti ,,0dozdo prema gore“, socijalna
isklju¢enost tezi pomicanju isklju¢enih osoba ,,izvana prema unutra®“. Takoder, siromastvo je
relativno lako mjerljivo, dok je socijalno isklju¢ene osobe daleko teze ustanoviti (Kenyon i
dr., 2002).

S obzirom na prethodno navedene Cinjenice moze se zakljuciti kako siromastvo ne
mora nuzno dovesti do socijalne iskljucenosti, odnosno da osoba moze biti socijalno
isklju¢ena, a da ne mora nuzno biti i siromasna. U skladu s time, valja naglasiti kako su
¢imbenici koje dovode do socijalne iskljucenosti razli€iti te da se ne moraju nuzno zasnivati
na manjku novcanih prihoda koje dovodi do siromastva (Levitas, 1998). Tako socijalnoj
iskljuCenosti pridonose stupanj obrazovanja, socioekonomske prilike, lokalno okruzenje,
pristup informacijama te dostupnost raznih zivotnih prilika kao $to su zaposlenje, kupovina i
rekreacija.

Vazno je istaknuti kako ¢e prometna marginaliziranost kao proces ogranicenja
mobilnosti i dostupnosti utjecati na ograniCenje pristupa socijalnim i ekonomskim
aktivnostima ¢ime dovodi do smanjenja kvalitete Zivota i dodatnog pojacavanja socijalne
isklju¢enosti pojedinca. To se ogleda U ograni¢avanju pristupa zaposlenju, isklju¢enosti spram
koriStenja usluga, pojacavanju straha i1 osjeCaja nesigurnosti u prometu, reduciranim
obrazovnim prilikama i sli¢no (Social Exclusion Unit, 2003; Delbosc i Currie, 2011a; Delbosc
i Currie, 2011b). Nedostatak primjerenih, dostupnih i priustivih prometnih usluga bit ¢e vrlo
znacajno ogranicenje u sudjelovanju razli¢itih druStvenih grupa u svakodnevnom Zivotu
drustva. Pritom se ponovno moze istaknuti vaznost pristupa automobilu jer njegova
nedostupnost moze utjecati na otezani pristup zaposlenju, obrazovnim mogucnostima,

zdravstvenim i drugim uslugama te rekreacijskim aktivnostima (Hurni, 2006).
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Ogranic¢enje mobilnosti socijalno isklju¢enih osoba moze se sagledati kroz sedam

faktora (Church i dr., 2000):

>

fizicka iskljucenost — fizicke znacajke prometnog sustava i okoline stvaraju fizicke i
psiholoske prepreke 1 time spreavaju pristup prometnom sustavu odredenim
drustvenim skupinama (npr. maloj djeci, starijim ljudima, osobama s invaliditetom
itd.)

geografska iskljuGenost — loSa razina prometnih usluga i s njima povezana
nedostupnost mogu uzrokovati iskljucenost pojedinih prostora

isklju¢enost sadrzaja — udaljenost i rasprsenost sadrzaja od mjesta stanovanja ljudi,
kao $to su trgovine, zdravstvene ustanove i obrazovne ustanove, otezavaju pristup i to
posebice ljudima koji nemaju automobil

ekonomska iskljucenost — visoki troskovi prijevoza mogu ograniciti pristup zaposlenju
1 drugim sadrzajima

vremenski uvjetovana iskljucenost — situacija kada razli¢iti zahtjevi (npr. briga o
djetetu) ograni¢avaju vrijeme raspolozivo za putovanje

iskljucenost uvjetovana strahom — kada pojedinci osjecaju brigu i strah pri putovanju
javnim prijevozom

prostorna isklju¢enost — kada upravljanje sigurno$éu u prostoru i upravljanje

prostorom odvracaju socijalno isklju¢ene pojedince od koriStenja javnog prometa.
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4. OBILJEZJA PROMETA U GRADU

Gradovi, osim $to su ¢vorista regionalnog i nacionalnog prometa, pa i prometa na
medunacionalnoj i globalnoj razini, imaju svoj vlastiti prometni sustav. Njegova razvijenost i
slozenost ovisi o samoj veli¢ini grada. Promet je za funkcioniranje grada od klju¢ne vaznosti.
Ako promet u gradu ne funkcionira (stane ili nema dovoljan kapacitet), nastaje niz problema,
u prvom redu socijalnih i ekonomskinh.

Osnovni preduvijet nastanka i funkcioniranja gradskog prometa je mobilnost (kretanje)
kao osnovna potreba ljudi radi zadovoljenja razlicitih ljudskih aktivnosti i potreba. Mobilnost
je u gradovima izrazito izrazena iz razloga jer su udaljenosti izmedu mjesta stanovanja, mjesta
rada i mjesta zadovoljavanja razli¢itih aktivnosti i potreba uglavnom velike. Vrlo se ¢esto ta
mjesta nalaze na ve¢im udaljenostima izvan tzv. podrucja pjeSacke dostupnosti. Da bi se
udaljenost izmedu navedenih toc¢aka savladala uz prihvatljiv napor i vrijeme, ¢ovjek koristi
razli¢ita prijevozna sredstava ili se odluduje na dulje pjesacenje (Stefanci¢ i dr., 2006).

Znacenje i uloga mobilnosti u gradu tijekom razvoja gradova i ljudskog drustva nisu
bili isti. U proslosti, dok je ¢ovjek zivio u manjim naseljima u kojima su i udaljenosti bile vrlo
male, kretanje izmedu razli¢itih to¢aka unutar naselja nije zadavalo vece teSkoce. S razvojem
industrije i demografskom ekspanzijom gradova te, s time povezanom podjelom rada i
medusobnim odvajanjem pojedinih funkcija dolazi do povecanja potrebe za kretanjem na sve
vece udaljenosti. Pjesacenje kao do tada primarni oblik savladavanja udaljenosti sve vise gubi
na vaznosti te se na gradskom podruéju koristi sve viSe prijevoznih sredstava. Ti procesi
doveli su do razvoja gradskog prometnog sustava koji postaje jedan od presudnih ¢imbenika u
razvoju grada.

Unatoc¢ razli¢itim definicijama gradskog prometa, naj¢esSce se uzima da gradski promet
predstavlja prijevoz putnika unutar grada i izmedu grada i okolice. No ne treba zaboraviti da
unutar grada 1 izmedu grada i okolice postoji 1 prijevoz robe te prijenos informacija (Mali¢,
1998).

Promet u gradu uvjetuju razli¢iti oblici kretanja u gradu koja se razlikuju po mjestu
nastanka, po smjerovima, duljini i vremenu kretanja, po vrsti koriStenja prijevoznog sredstva
itd. Osnovni elementi tog trziSta su prometna ponuda i prometna potraznja. Prometnu ponudu
Cine prijevozna sredstva, uredaji 1 instalacije. Prometna potraznja ovisi npr. 0 Zivotnim
potrebama ljudi, prostornoj strukturi grada, pokretljivosti stanovnistva, a ¢ine je korisnici

prijevoznih usluga (Bauer, 1989; Stefan¢i¢ i dr., 2007; Rajsman, 2012).
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Gradski promet je izrazito slozen sustav. Ovisno o vlastitim zahtjevima i
moguénostima svaki grad organizira promet na svoj nacin, stoga je teSko utvrditi unificiranost
gradskog prometa (Mali¢, 1998). Bez obzira na to, u gradovima se mogu izdvojiti osnovni
podsustavi koji ¢ine gradski prometni sustav. Pojedini autori izdvajaju razli¢ite podsustave
gradskog prometnog sustava. Bauer (1989) gradski promet dijeli na:

1. prometna sredstva za individualni prijevoz ljudi,

2. prometna sredstva za masovni prijevoz ljudi i

3. paratranzit.

Rajsman (2012) izdvaja sljedece podsustave gradskog prometa:

1. javni gradski putnicki promet,

2. individualni promet i

3. gradski putnicki promet za iznajmljivanje ili paratranzit.

U ovoj ¢e se disertaciji gradski prometni sustav podijeliti na podsustave prema Sic¢u
(1994) uz odredene modifikacije. To su podsustavi:

1. javni gradski putnicki promet (tramvaj, autobus, trolejbus, uspinjaca, metro,

gradska i prigradska zeljeznica),

2. automobilski promet (individualni, odnosno osobni automobilski promet, taxi

prijevoz?, robni ili kamionski prijevoz, prijevoz motorkota¢ima) i

3. pjesacki i biciklisticki promet.

Javni gradski putnicki promet podsustav je gradskog prometa koji je namijenjen i
dostupan svakome tko plati cijenu prijevoza prema unaprijed utvrdenoj tarifi. Prema svojim
karakteristikama omogucuje masovna kretanja. Sastoji se od razli¢itih oblika prometa koji
prometuju na ustaljenim trasama prema unaprijed utvrdenim voznim redovima. Oblici javnog
gradskog prometa su tramvaj, autobus, trolejbus, uspinjaca, metro i prigradska Zeljeznica
(razne varijante). Svaki oblik javnog gradskog prometa ima svoju prometnu mrezu koja ¢ini
glavni infrastrukturni element javnog gradskog prometa. Prometna mreza svakog oblika
zapravo su njihove prometne linije kojima prometuju prijevozna sredstva javnoga gradskog
prometa (Rajsman, 2012).

Prvi oblici javnog gradskog prometa pojavili su se izmedu 17. 1 19. stoljeca. To su bili

fijakeri (kao prete¢a danasnjih taxija) i postanske kocije, odnosno dilizanse. No oni se samo

%2 Taxi prijevoz se najées¢e svrstava u paratranzit pri emu se paratranzit ponekad smatra i dijelom javnog
gradskog prometa, iako je najéesce zasebna podskupina gradskog prometa (Rajsman, 2012). Pojedini autori (npr.
Si¢, 1994) taxi ubrajaju u automobilski promet. S obzirom da je pri izradi ove disertacije frekvencija
prometovanja jedna od presudnih varijabli za analiziranje problematike prometne marginaliziranosti, taxi ¢e se
smatrati kao dio automobilskog prometa.
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uvjetno mogu smatrati javnim. Zbog visoke cijene prijevoza navedena su sredstva bila
nedostupna najveéem dijelu gradskog stanovnistva. Prvi oblik masovnijeg javnog gradskog
prometa bili su omnibusi (kocije s viSe prostora za sjedenje s konjskom vu¢om). Prvi omnibus
u svijetu uveden je u Francuskoj u Nantesu 1826. godine. Te su se kocije kretale odredenim
trasama. Unato¢ fleksibilnosti omnibusa, zbog nepoplocanih ulica prijevoz je bio spor i
neudoban. Relativno mala prijevozna mogucénost utjecala je i na visoku cijenu prijevoza
omnibusom. Pojava Zeljeznice u prvoj polovici 19. stolje¢a imala je za posljedicu stavljanje
omnibusa na tra¢nice, odnosno razvoj konjskog tramvaja. Prvi konjski tramvaj uveden je u
promet u New Yorku 1832. godine (Rajsman, 2012). Vece prijevozne mogucnosti, a s time
povezane 1 niZe cijene, utjecale su na bolje prihvacanje konjskog tramvaja u odnosu na
omnibus. Velika promjena dogodila se u drugoj polovici 80-ih godina 19. stolje¢a izumom
elektri¢ne energije. To je omogucilo razvoj elektricnog tramvaja Koji se ubrzo uvodi u sustav
gradskog prometa u mnogim gradovima u svijetu. Prva linija uizgradena je 1879. godine u
Berlinu, ali je tramvajski promet punu afirmaciju dozivio u SAD-u (Bauer, 1989). Uvodenje
elektriénog tramvaja u promet utjecalo je na smanjenje cijene zbog manjih pogonskih
troskova $to je dovelo do masovnijeg koristenja javnog gradskog prometa. Pojava i razvoj
tramvaja potaknuli su razvoj gradova jer je tramvajski promet omogucavao brze putovanje, a
samim time i kretanje na veée udaljenosti. Takoder, tramvajski promet ne proizvodi Stetne
ispusne plinove, a njegov se kapacitet moze dodatno povecati dodavanjem jo§ jedne
tramvajske prikolice (vagona). Nedostatak je skupoca izgradnje tramvajske mreZe, kao i1
prilagodba funkcioniranja prometa na cestovnima prometnicama koje Kkoristi tramvaj S
obzirom da ¢esto dolazi do ,,susreta s ostalim oblicima gradskog prometa.

UsavrSavanjem motora s unutraSnjim izgaranjem, nakon Prvog svjetskog rata razvija
se autobusni promet koji u potpunosti zamjenjuje eventualno postojec¢e omnibuse. Zbog svoje
prilagodljivosti, lakSeg i jeftinijeg uspostavljanja prometne mreze jer vozi po postojeéim
prometnim pravcima ¢ime su i troSkovi nizi, fleksibilnosti frekvencije, kapaciteta i broja
stajaliSta, dozivio je snaznu ekspanziju te u mnogim gradovima postaje dominantan oblik
prometa, posebice u manjim i u gradovima srednje veli¢ine. No u usporedbi s tramvajskim
prometom autobus karakterizira manji kapacitet, kra¢i vijek upotrebe, manja ekoloska
prihvatljivost, relativna neudobnost kao i problem sporosti zbog guzvi na prometnicama.

Prethodno nabrojani oblici javnog gradskog prometa svrstavaju se u oblike prometa
malog kapaciteta. Oni zbog razvoja gradova i sve veée koncentracije prometnih tokova u
gradu nisu bili u moguénosti zadovoljiti potrebe za brzim 1 masovnim prijevozom ljudi iz

jednog dijela grada u drugi. Stoga su se razvili oblici prijevoza velikog kapaciteta koja se
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kre¢u izvan ulicne mreze, u pravilu izdvojeno od ostalog prometa, a radi se o tra¢nickim
zeljeznickim prijevoznim sredstvima. S obzirom na polozaj zeljeznickih tra¢nica u odnosu na
povrsinu zemlje, Zeljeznica moze biti u razini zemlje, podzemna i nadzemna, dok u odnosu na
prostornu pokrivenost razlikujemo gradske (metro) i prigradske zeljeznice. Takvi trac¢nicki
sustavi mogu imati izgradenu neovisnu mrezu prometovanja (metro) ili mogu koristiti ve¢
postoje¢u Zeljeznicku mrezu (gradska Zeljeznica) (Klari¢, 1994; Stipeti¢ i Crnarié¢, 2006).
Njihova je prednost veliki kapacitet, zauzimanje malo prostora na povrsini zemlje ¢ime se
smanjuje guzva na povrSini, mali utroSak energije, brzina i kvaliteta usluge, sigurnost i
pouzdanost, automatizacija usluge, stvaranje pozitivnog imidza grada. Nedostaci su visoka
cijena izgradnje i odrzavanja, dugotrajna izgradnja, slaba fleksibilnost prometne mreze,
tehni¢ka ograniéenja izgradnje mreze i odvijanja prometa itd.

Pocetkom druge polovice 20. stolje¢a, a posebice od 1970- ih godina javni gradski
promet je zapao u krizu. Razlozi tome su visestruki i medusobno povezani. Prvi je svakako
brzi razvoj individualne motorizacije koji se dogodio pod utjecajem promjene nacina zivota.
Brzi rast i razvoj gradova uzrokovali su poveéanje prijevozne potraznje Sto nije bilo
adekvatno popraceno odgovarajuéim razvojem javnog gradskog prometa povezano S
nedovoljnim ulaganjima, a time i duzom stagnacijom u razvoju sredstava javnog gradskog
prometa. Sve je to uzrokovalo pad broja putnika i pad ekonomicnosti §to je pak utjecalo na
nemogucnost obnove voznog parka i smanjenje razine usluge (frekvencija, duljina linija), a
time i na daljnji gubitak putnika. Stoga se u mnogim gradovima javni gradski promet
subvencionira od strane gradskih vlasti. Osim toga, na uspje$no funkcioniranje javnog
gradskog prometa utjecu i razli¢iti drugi problemi od kojih je najvaznije istaknuti prometne
guzve koje nastaju zbog niza faktora, kao npr. brze urbanizacije i specijalizacije aktivnosti
unutar gradova §to poti¢e ljude na putovanje unutar grada radi obavljanja pojedinih
djelatnosti.

Automobilski promet u okviru sustava gradskog prometa obuhvaca sve oblike
prijevoza ¢iji je pogon motor s unutarnjim izgaranjem, a sluzi za potrebe individualnog
prijevoza. U taj prometni podsustav mogu se uvrstiti individualni, odnosno osobni
automobilski promet, robni ili kamionski prijevoz, taxi prijevoz te prijevoz motorkotacima.
Kada se govori o automobilskom prometu u gradu, onda se naj¢e$¢e misli na individualni
automobilski promet osobnim automobilima. Ja¢i razvoj individualnog automobilskog
prometa dogodio se poc¢etkom druge polovice 20. stoljeca, a potpunu ekspanziju dozivio je

1970-ih godina. Moze se konstatirati da je sve do tada sveukupni razvoj gradskog prometa bio
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relativno spor i ujednacen. Pojava osobnog automobila u gradskom prometu oznacila je
ubrzani razvoj i grada i samog gradskog prometa (Mali¢, 1998; Miseti¢ i Mileti¢, 2007).

Individualni automobilski promet karakterizira mali kapacitet koji je vrlo Cesto u
gradovima 1 slabo iskoristen §to oznacava njegovu Cestu neracionalnost. Zbog troskova goriva
1 odrzavanja ekonomski je manje prihvatljiv od ostalih oblika prijevoza u gradu. Motorna
vozila jedan su od glavnih izvora zagadivanja okolisa zbog ispustanja Stetnih ispusnih plinova
(npr. CO, CO,, NOy itd.). lako i autobus kao dio javnog gradskog prometa ispusta Stetne
plinove, on je manji zagadiva¢ zraka po putniku nego osobni automobili. Poseban problem je
i potrosnja prostora u gradu gdje Covjek s automobilom zauzima prosje¢no 5,3 m?, dok
kori§tenjem autobusa ili tramvaja zauzima 0,4 m a pri pjesacenju predvidena povrsina je 0,5
m?. S obzirom na povremeno preklapanje prometnih putova s javnim gradskim prometom,
dolazi do usporavanja ne samo automobilskog prometa, ve¢ i vozila javnog gradskog
prometa. S obzirom da je automobil ve¢i dio dana zapravo u mirovanju, znacajan problem je i
problem prometa u mirovanju odnosno problem nedostatka parkiralisnih mjesta i njihove
izgradnje.

Problemi u individualnom automobilskom prometu viSe su do izrazaja dosli u
europskim drzavama s obzirom da se radi o gradovima koji su u pravilu duge povijesti, s
ulicnom mrezom koja se razvila znatno prije od automobilskog prometa i ¢iji je kapacitet
ograni¢en te nema mogucénosti za njihovu prilagodbu. To je razvilo svijest o potrebi
rjeSavanja prometnih problema uzrokovanih razvojem automobilskog prometa. To ukljucuje
poticanje koristenja javnog gradskog prometa, ograni¢enje u funkcioniranju automobilskog
prometa (zabrane prometovanja, ,,Zute trake, ograniCavanje trajanja parkiranja itd) te
poboljsanje funkcioniranja i efikasnosti samog automobilskog prometa (,,zeleni val®,
jednosmjerne ulice, obilaznice koje iskljucuju tranzitni promet itd.).

Osim individualnog prometa, u gradski automobilski promet moze se uvrstiti i taxi
prijevoz iako se on u pojedinoj literaturi ukljucuje u posebnu skupinu gradskog prometa, a to
je paratranzit?® (Bauer, 1989). Osnovna prednost taxija je maksimalna prilagodljivost
individualnim potrebama korisnika te je u tome gotovo istovjetan osobnom vozilu. lako taxi
vozila u jednakoj mjeri oneciscuju okoli$§ kao i osobna vozila, koriStenjem taxija smanjuje se
broj osobnih vozila na cesti, a time i potreba za parkiraliSnim mjestima. Glavna negativnost je

cijena koristenja koja je veca u odnosu na javni gradski promet ili osobni automobil. Pojedini

2 Bauer (1989) i Rajsman (2012) definiraju paratranzit kao oblik gradskog putnitkog prijevoza u cestovnom
prometu koji obavljaju pojedinci ili organizacije tre¢im osobama, uz naknadu i prema zeljama individualnog
korisnika.

60



autori smatraju ukoliko je cijena taxija niska, Cestim koriStenjem taxi prijevoza moze se u
potpunosti anulirati potreba za posjedovanjem osobnog automobila ¢ime se smanjuje potreba
za parkirali$nim mjestima $to znatno utjece i na smanjenje one¢i$éenja okolisa (Iv¢i¢, 2008).

Pjesacki promet kao podsustav gradskog prometa javlja se zapravo u svim dijelovima
grada i u svako doba, ali ga odlikuje izrazita nejednolikost. Uglavnom se odvija na kratkim
relacijama (do 2 kilometra). Karakterizira ga varijabilnost tokova koja se ocituje u
komponenti vremena i prostora. VVremenska varijabilnost moze biti dnevna (najjaci tokovi u
jutarnjim satima, popodnevnim i vecernjim), tjedna (drukciji tokovi tijekom radnog tjedna, a
druk¢iji vikendom) i godisnja (ja¢i tokovi u toplijem dijelu godine, nego u hladnijem).
Prostorna varijabilnost oCituje se u postojanju zona gustog i rijetkog pjesackog prometa. Zone
gustog pjeSackog prometa u pravilu se odnose na planski uredene pjeSacke zone u centru
grada (zbog pojacana trgovacke, ugostiteljske 1 zabavne funkcije, razli¢itih usluga itd.) i
spontane pjesatke zone (npr. terminali, prolazi, neposredna blizina velikih poslovnih
objekata, trgovackih i zabavnih centara). Zone rijetkog pjesackog prometa odnose se na
pojedine dijelove grada s prevladavaju¢im stambenom funkcijom.

Bicikl kao prijevozno sredstvo u gradu bilo je glavno osobno prijevozno sredstvo sve
do povecanja motorizacije sredinom 20. stoljeca (Bauer, 1989). Danas je biciklisti¢ki promet
u porastu u mnogim gradovima u svijetu. Na to su utjecali promjena u nacinu zivota ljudi
povezano s osvjestavanjem o potrebi vodenja zdravog nacina Zivota, ulaganja gradskih vlasti
u izgradnju biciklisticke infrastrukture, promocija i poticanje koriStenja bicikla bez obzira na
osobine Covjeka itd. KoriStenjem bicikla povecava se mobilnost pojedinca te ima pozitivan
ekoloski u¢inak (smanjuje se zagadenje zraka i buka), zdravstveni ucinak (radi se o aktivnom
obliku mobilnosti §to povoljno utjece na reguliranje tjelesne teZine, kardiovaskularni sustav te
se povecava ili odrZzava postoje¢a kondicija), kao i financijski uéinak (ne pla¢a se gorivo).
Stoga se 1 biciklisticki promet, kao odrzivi oblik prometa, sve ¢eS¢e ugraduje kao jedan od

elemenata prostornog planiranja (Prelogovi¢ 1 Luki¢, 2012).
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5. OSNOVNA OBILJEZJA PROMETNOG SUSTAVA GRADA ZAGREBA

51. RAZVOJ 1 ZNACAJKE JAVNOG GRADSKOG PROMETA U GRADU
ZAGREBU

5.1.1. Javni gradski promet do 1918. godine

Razvoj prometnih sredstava za prijevoz putnika u svijetu imao je svoj utjecaj i na
prijevoz putnika 1 u hrvatskim gradovima. Relativno brzo nakon uvodenja kocija i omnibusa,
kao prvih oblika javnog gradskog prometa u svijetu, te oblike prijevoza nalazimo i na
prostoru Hrvatske. Sve do pred kraj 19. stoljeca ta su prijevozna sredstva bili jedini i osnovni
oblik javnog gradskog prometa u nas.

Zbog ubrzanog procesa urbanizacije i porasta broja stanovnika Grada Zagreba u 19.
stolje¢u (tab. 7), povecale su se i prijevozne potrebe njegovih stanovnika. Samim time javila

se i potreba za stvaranjem sustava javnog gradskog prometa.

Tab. 7. Broj stanovnika Grada Zagreba od 1805. do 1910. godine

GODINA BROJ STANOVNIKA
1805. 7706
1850. 16 036
1857. 16 657
1869. 19 857
1880. 30 830
1890. 40 268
1900. 61 002
1910. 79 038

* Bez svecenstva i plemstva
Izvor: Statisticki ljetopis grada Zagreba 2013.

Prvi oblici javnog gradskog prometa i u Gradu Zagrebu organizirani su u okviru
omnibusa (od 1844. godine). Takav nacin prometa nije bio adekvatan jer se uglavnom radilo o
sezonskim linijama za prijevoz putnika do gradskog kupaliSta (na potoku Medvesc¢ak kod
Ksavera) ili o prevozenju gostiju od glavne Zeljeznicke stanice (danasnjeg Zapadnog
kolodvora) do pojedinih hotela (Bauer, 1989). Zbog prethodno navedenih ¢injenica, 1889.
godine u sustav javnog gradskog prometa Grada Zagreba uvodi se mreza konjskog
tramvajskog prometa (ZET, 2001).

Prvotna mreza konjskog tramvajskog prometa, koja je pustena u promet 05. rujna

1891. godine sastojala se od tri jednokolosjec¢ne dionice pruge (sl. 7):
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1. od Kvaternikovog trga kroz Vlasku, Draskovi¢evu i JuriSi¢evu ulicu preko Trga
bana Josipa Jelacdica te Ilicom do danasnje Vodovodne ulice, odnosno Pivovare
(iste je godine ta dionica na istoku produzena do Maksimira),

2. odvojak od Ilice danasnjom ulicom Republike Austrije do Zapadnog kolodvora i

3. odvojak od ugla llice i Frankopanske ulice Savskom cestom sve do dana$njeg

Savskoga mosta.

= 18971
m— 18592
Kvaternikov "
Jelacicev Viaska trg HH:}SIr‘nlr
Vodovodna lica trg I O
O ~
Zapadni
kolodvor
Glavni
kolodvor
Savski
most S AVA

Sl. 7. Mreza tramvajskog prometa u Gradu Zagrebu 1891. i 1892. godine
lzvor: ZET, 2001.

Te je godine Zagreb brojao oko 40 000 stanovnika, a prema zapisima se prvi dan
tramvajem prevezlo 20 000 putnika (Bauer, 1989; ZET, 2001). S obzirom da je 1892. godine
izgraden novi Zeljeznicki kolodvor (dana$nji Glavni kolodvor), iste je godine izgradena I
dionica tramvajske pruge od Trga bana Josipa Jelati¢a do novoizgradenog kolodvora.

Tehnicke karakteristike tadasnjeg konjskog tramvaja bile su sljedece: Sirina kolosijeka
iznosila je 760 mm, a duljina pruge oko 10 000 m. Prosje¢na brzina voznje iznosila je 7,5
km/h. Vozni park sainjavalo je 16 tramvajskih kola (10 zatvorenih i 6 otvorenih), a 1910.
godine (uvodenje elektri¢nog tramvaja) taj je broj iznosio 38. Tramvajska remiza nalazila se

na mjestu danasnjeg Tehnickog muzeja.
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Prometni sustav javnog gradskog prometa Grada Zagreba upotpunjen je i uspinjacom
koja je pustena u promet 1890. godine. Spajaju¢i Tomiéevu ulicu i Gornji grad, zadovoljila je
relativno veliku prometnu potraznju stanovnistva u tom dijelu grada.

Zbog sve dinamicnijeg razvoja Grada Zagreba, uz evidentni ubrzani porast broja
stanovnika krajem 19. i pocetkom 20. stoljeca, javila se potreba za efikasnijim oblikom
javnog gradskog prometa s obzirom da konjski tramvaj viSe nije mogao zadovoljiti prometne
potrebe stanovnika Zagreba. Stoga je 1909. godine osnovano poduzeée Zagrebacki elektri¢ni
tramvaj d.d. s namjerom da izgradi prometnu mrezu elektriénog tramvaja te se smatralo da ¢e
takav oblik javnog gradskog prometa po kapacitetu i tehnologiji zadovoljiti prometne potrebe
rastuceg stanovniStva Zagreba. Elektricni tramvaj pusten je u promet 18. kolovoza 1910.
godine. Uveden je u promet na istim dionicama na kojima je do tada prometovao konjski

tramvaj (sl. 8).

= 71910
= 1911
Mirogoj
GupCeva/)
zvijezda Kvaternikov
Jelagicev Viaska s MmN
Cmomerec llica trg © -
O Fo >
3
) Klai¢eva S
Z2padni Qe 2
kolodvor 4
o
O
Glavni
kolodvor
Savski
most SAVA

Sl. 8. Mreza tramvajskog prometa u Gradu Zagrebu 1910. i 1911. godine
Izvor: ZET, 2001.

Zbog bolje protocnosti prometa i vece efikasnosti tramvajska pruga od danaSnjega
Zapadnog kolodvora kroz Ilicu preko Trga bana Josipa Jelai¢a 1 kroz JuriSi¢evu ulicu do
Draskoviceve izvedena je u dvokolosjecnoj varijanti. Uz to je sagradena i tzv. kruzna pruga

od ulice Republike Austrije, Klai¢evom, Hebrangovom, Boskovi¢evom i DraSkovi¢evom
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ulicom sve do JuriSi¢eve (ta je dionica uklonjena 1926. godine zbog nerentabilnosti). Iduce
godine izgradena je i dionica tramvajske pruge od Trg bana Josipa Jelaci¢a preko Kaptola i
Nove Vesi do Mirogoja.

Za razliku od konjskog tramvaja, Sirina tracnica elektricnog tramvaja iznosila je 1000
mm ($to je i zadrzano do danas). Vozni park sadinjavalo je 28 motornih kola i1 14 prikolica
(preuzete od konjskog tramvaja, preuredene za jednometarsku Sirinu kolosijeka).

U razdoblju sve jafeg razvoja tramvajskog prometa, po Uzoru na svjetske prometne
trendove, javlja se ideja o uvodenju autobusa u sustav javnog gradskog prometa U Zagrebu.
Godine 1916. Gradsko poglavarstvo dalo je ZET-u koncesiju za uvodenje autobusa u
prometni sustav. Ta koncesija nije iskoriStena zbog ratnih zbivanja i nepovoljnih
gospodarskih prilika. Autobusni ¢e promet svoj razvoj dozivjeti nakon 30-ih godina 20.
stoljeca, a svoju pravu afirmaciju posti¢i ¢e nakon Drugoga svjetskog rata, o cemu ¢e vise biti

receno kasnije u tekstu.

5.1.2. Javni gradski promet od 1918. do 1945. godine

Prostorno Sirenja Grada Zagreba, pri ¢emu posebno dolazi do izraZaja njegovo
ekonomsko jaCanje, utjeCe i na povecanje prijevozne potraznje koja je ¢imbenik daljnjeg
razvoja javnog gradskog prometa. Elektri¢ni tramvaj i dalje je glavni nositelj javnog gradskog
prometa u Zagrebu. Osim tramvaja, u sustavu javnog gradskog prometa Grada Zagreba
pocinje funkcionirati i autobusni promet (od 1927. godine). Pravu afirmaciju autobusni
promet dozivjet ¢e ipak nakon Drugoga svjetskog rata.

Nakon teskoc¢a u poslovanju i odvijanju tramvajskog prometa tijekom Prvog svjetskog
rata izmedu dva svjetska rata tramvajski promet u Zagrebu sve vise dobiva na znacenju. U
tom razdoblju Zagreb postaje srednje veliki grad $to je dodatno potaknulo i jaéi razvoj
tramvajskog prometa. Broj stanovnika Zagreba povecao se 2,3 puta (tab. 8). ProSiruje se
tramvajska mreza (npr. 1928. godine Branimirovom ulicom do danasnje trznice), uvode se

dvokolosjecne i obnavljaju dotrajale pruge (sl. 9).

Tab. 8. Broj stanovnika Grada Zagreba od 1918. do 1940. godine

GODINA BROJ STANOVNIKA
1918. 102 004
1921. 108 674
1931. 185 581
1940. 232778

Izvor: Statisticki ljetopis grada Zagreba 2013.
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eseee Odstranjena pruga
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SI. 9. Mreza tramvajskog prometa U Gradu Zagrebu 1926. i 1928. godine
lzvor: ZET, 2001.

Tramvajski promet preuzima i ulogu u uredenju grada s obzirom da neposredni i
posredni radovi na izgradnji i osuvremenjivanju tramvajskih pruga mijenjaju izgled pojedinih
dijelova grada povecavajuci time dostupnost i povezanost tada rastu¢eg Zagreba (sl. 10). Kod
Crnatkove ulice na Savskoj cesti je 1930. godine izgraden Zeljeznicki nadvoZnjak na
inicijativu i doprinosom ZET-a, a iste godine ZET vlastitim financijskim sredstvima
nadsvoduje potok Medvescak gdje je 1931. godine dovrs$io prugu Ribnjakom i Medves¢akom
prema Mirogoju. ITako prostor Sestina u to doba nije bio sastavni dio Zagreba, gradsko
poglavarstvo ga je svejedno htjelo integrirati u njegov prometni sustav. Tako je 1933. godine
izgraden dio pruge od Gupceve zvijezde do Jandri¢eve ulice kao dio buducée tramvajske pruge
koja bi spajala Sestine i Zagreb. Nadalje, 1935. godine za potrebe izgradnje tramvajske pruge
do danasnje Ljubljanice, ZET je o vlastitom trosku sagradio nadvoznjak na Tratinskoj cesti,
kanalizaciju i vodovod u Ozaljskoj ulici te otkupio pojedine zgrade koje trebalo srusiti na toj
dionici. Te je godine izgraden i nadvoznjak iznad Savske ceste kod Koturaske ulice, a
tramvajska pruga produzena je Ulicom Rackoga kroz Zvonimirovu ulicu sve do
Harambasiceve ulice. Godine 1936. u promet je puSteno novoizgradeno spremiste tramvaja na

Ljubljanici (ZET, 2001). Krajem 30-ih godina 20. stolje¢a tramvajska mreza u Zagrebu
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sastojala se od devet linija u duljini od 17 kilometara. Pritom su tramvajske linije imale
oznake za svaki smjer (tab. 9).

eeeee Odstranjena pruga
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@«
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most SAVA

Sl. 10. Mreza tramvajskog prometa u Gradu Zagrebu izmedu 1931. i 1942. godine
Izvor: ZET, 2001.

Tab. 9. Tramvajske linije u Gradu Zagrebu krajem 30-ih godina 20. stoljeca

BROJ LINIJE TRASA

1-8 Crnomerec — Maksimir

1-2-8 Crnomerec — Glavni kolodvor — Maksimir

3-7 Savski most — Heinzelova ulica (nekada$nje Sajmiste)

1-7 Crnomerec — Sajmiste

5-12 Zapadni kolodvor — trznica u Branimirovoj ulici (nekadasnja Sigecica)
15-10 Tehni¢ki muzej — Gupceva zvijezda

15-11 Tehnicki muzej — Mirogoj

4-14 Tresnjevka — Ksaverska cesta (kod Jandri¢eve ulice)

4-9 Tre$njevka — Zvonimirova ulica

lzvor: ZET, 2001.

Unato¢ ratnim zbivanjima izgradnja tramvajske mreze je nastavljena te je 1942.
godine produZena trasa tramvajske pruge od Maksimira do Dubrave. Godine 1944. zapoceta
je izgradnja tramvajske pruge kroz Mihanovi¢evu i Vodnikovu ulicu kako bi se omogucila
racionalnija optere¢enost voznog parka, skratila voznja prema Glavnom kolodvoru i ostalim

obliznjim sadrzajima iz juznih dijelova grada i rasteretila pruga kroz centar grada.
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Porast znaCenja tramvaja u prometnom sustavu Zagreba najvise se ocituje u broju
prevezenih putnika. Ratna zbivanja, vojna konfiskacija tramvajske infrastrukture (u prvom
redu naponske bakrene Zice koja je zamijenjena celicnom), nedostatak stru¢nog kadra nakon
rata i dotrajalost cjelokupne infrastrukture utjecali su na redovito tramvajsko prometovanje, a
time i na pad broja putnika nakon 1918. godine. Ponovni uspon tramvajskog prometa pocinje
od 1920. godine dolaskom u ZET inZenjera Dragutina Mandla. Racionalizacija troskova,
tehnicki izumi (npr. prva domaca tramvajska kola M-22 koja su pocela prometovati 1922.
godine), obnova infrastrukture i ekipiranje stru¢nim kadrom, uz izraziti porast broja
stanovnika Zagreba i permanentno podizanje kvalitete prijevozne usluge, bili su ¢imbenici
koji su povecali broj prevezenih putnika u tramvajskom prometu. Porast broja prevezenih
putnika tramvajem od 2,8 puta svakako nam ukazuje na sve vecu mobilnost tada brzorastuéeg
stanovni$tva Zagreba (ZET, 2001).

Tab. 10. Broj prevezenih putnika i duljina linija u tramvajskom i gradskom autobusnom
prometu Grada Zagreba izmedu dva svjetska rata

TRAMVAJ AUTOBUS
PREVEZENI PREVEZENI
PUTNICI DULJINA LINIJA PUTNICI DULJINA LINIJA
GODINA (u tisu¢ama) (u km) (u tisu¢ama) (u km)
1918. 21690 ---
1920. 16 560 ---
1925, 19 628 ---
1929, 25835 ---
1930. 30575 17
1931. 36 615 --- 1500 9,6
1932. 36 850 ---
1933. 35 340 ---
1934, 36 011 ---
1935. 37 163 --- 907 7,2
1936. 40 060 ---
1937. 43 664 ---
1938. 45 590 ---
1939. 49871 22
1940. 60 148 --- 1500

Izvor: Bauer, 1989.

U ovom razdoblju, kada tramvajski promet ima potpunu dominaciju u sustavu javnog
gradskog prometa, u prijevozu putnika u gradovima javlja se autobusni promet. Nakon
Osijeka (1913. godine) i Dubrovnika (1929. godine) autobus se kao oblik javnog gradskog
prometa javlja i u Zagrebu gdje funkcionira od 11. kolovoza 1927. godine. Pocetak
funkcioniranja autobusnog prometa ostvaren je na dvije linije:

1. Trg marsala Tita — tadasnja Savska kupalista i

2. Trg marsala Tita — Podsused — Samobor.
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U pocetku su vozni park ¢inila tri autobusa. Njihov je broj kasnije povecan, isto kao i broj
linija (ukupno 14). Godine 1931. ZET preuzima autobusni promet pod svoju ingerenciju. U

tom su trenutku mrezu autobusnog prometa Cinile sljedece linije:

=

Zrinjski trg — Tresnjevka,

2. Zrinjski trg — Trnje,

3. Zrinjski trg — Zagorska ulica,
4. Zrinjski trg — Vrapce,
5

Trg bana Josipa Jelaci¢a — Trg Stjepana Radica i

o

Britanski trg — Pantovcak,
Osim toga, prometovale su i dvije no¢ne linije:

1. Zrinjski trg — Tre$njevka i

2. Trg bana Josipa Jelagiéa — Crnomerec.

Osnovni problem autobusnog prometa u tom razdoblju bila je mreza linija. Naime,
mreza autobusnih linija bila je u najvecoj mjeri samostalno organizirana, bez gotovo ikakve
interakcije s mrezom tramvajskog prometa. Kao takva nije bila dovoljan atraktivni ¢imbenik
za stanovniStvo Zagreba. Tako je 1935. godine izgradnjom tramvajske pruge do Ljubljanice
ukinuta autobusna linija koja je vodila tom trasom te je u tom trenutku duljina autobusnih
linija iznosila nesto vise od 7 kilometara, a broj prevezenih putnika tek nesto vise od 900 000
(u odnosu na 1 500 000 ¢etiri godine prije). Reorganizacijom mreze autobusnih linija 1940.
godine zapocinje medusobna povezanost tramvajskog i autobusnog prometa u Zagrebu. Od
tog trenutka autobusne linije postaju nastavak tramvajskih linija §to je utjecalo i na povecanje
broja prevezenih putnika. Za razliku od tramvajskog prometa koji je unato¢ ratnim zbivanjima
donekle funkcionirao, autobusni promet je tijekom Drugog svjetskog rata stagnirao, a 1944.

godine je i potpuno obustavljen (Bauer, 1989).

5.1.3. Javni gradski promet od 1945. do 1990. godine

Pojacani drustveno-ekonomski razvoj nakon Drugog svjetskog rata koji je zahvatio
Hrvatsku, a time 1 Grad Zagreb, izrazito je utjecao na socijalnu strukturu stanovnistva i proces
urbanizacije, a samim time i na promet, koji je dozivio velike promjene. Grad Zagreb,
zahvacen procesom metropolitanizacije, poceo se znacajno prostorno S§iriti, pri ¢emu je mreza

javnog gradskog prometa dozivjela dinamican razvoj s novim tendencijama.
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Tab. 11. Broj stanovnika Grada Zagreba od 1948. do 1981. godine

GODINA BROJ STANOVNIKA
1948. 279 623
1953. 350 829
1961. 430 802
1971. 602 205
1981. 768 700

lzvor: Statisticki ljetopis grada Zagreba 2013.

Obustava autobusnog prometa krajem Drugog svjetskog rata utjecala je na teskoce pri
pokusajima u neposrednom poslijerathom razdoblju da on ponovno profunkcionira. Potrebna
obnova voznog parka i cjelokupne infrastrukture te, u to doba, jo$ uvijek relativno slabo
razvijena mreza autobusnog prometa imali su za posljedicu izrazitu orijentiranost prometne
potraznje ZagrepCana prema tramvajskom prometu.

Tramvajski je promet zavrSetak Drugog svjetskog rata docekao s porastom broja linija
I voznog parka (sl. 11). Mreza tramvajskog prometa do 1950. godine, a jo§ izrazenije do 1955.

godine poprima danasnje obrise.

Mihaljevac 7948

Jadficeva M'rogoj
Gupceva
zvijezda
Kvaternikov .
& Jeladicev Vlaska irg Makgmr Dub:;ava
rnocmerec llica "9\ Trg_
T hrvatsklh
Zapadni .§ v:llkana o
k or 2 £ Harambasiceva
f’u \\?\’}ghg S e¢.
ol A igecica imist
1945 O — o Sajmiste
Glavni Branimirova

kolodvor Heinzelova
O
Ulica proleterskih brigada 7949
Ljubljanica Savski
most SAVA

Sl. 11. Mreza tramvajskog prometa u Gradu Zagrebu izmedu 1945. i 1949. godine
Izvor: ZET, 2001.

Trasa Trg zrtava fasizma — Glavni kolodvor — Ulica Republike Austrije (spoj s

Ilicom), koja je zamisljena kao rastereCenje izrazito optere¢ene dionice Draskoviéeva ulica —
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Trg bana Josipa Jelaci¢a — Ilica (do danaSnje Ulice Republike Austrije), u potpunosti je
dovriena 1947. godine. Ideja o povezivanju Sestina nije se izgubila te je tramvajska pruga
1948. godine produZena do Mihaljevca. Sirenje grada juzno od Zeljezni¢ke pruge uvjetovalo
je i izgradnju tramvajske pruge kroz Aveniju grada Vukovara sve do Heinzelove ulice (1949.
godine). Odmah sljedeée godine mreza tramvajskog prometa se prosiruje od Heinzelove ulice
do Zitnjaka te od Mihaljevca do Dolja kako bi bila podrka prostornom §irenju Zagreba prema
jugoistoku te u podsljemenskoj zoni. Iako je tramvajska mreza svoje temelje dobila jo§ u
meduratnom razdoblju, u ovom se periodu potpuno kristalizira izgled tramvajske mreze koja
prati primarnu prostornu orijentaciju grada. Struktura mreze poprima oblik tzv. osovine.
Njezina znatnija razvijenost u smjeru zapad — istok, a slabija u smjeru sjever — jug ostat ce
konstanta sve do danas.

Zbog znatno bolje pozicije mreze tramvajskog prometa u cjelokupnom prometnom
sustavu Zagreba u poslijeratnom razdoblju, izrazita prevlast tramvajskog prometa nad
autobusnim je ocita. Unato¢ porastu broja prevezenih putnika autobusom (od 1945. do 1955.
godine povecan za 23 puta), tendencije u razvoju prometnog sustava Grada Zagreba utjecale
su na dominaciju tramvajskog prometa u ukupnom broju prevezenih putnika. Sve do 1955.
godine udio prevezenih putnika autobusima u odnosu na udio prevezenih putnika tramvajskim
prometom na podrucju Zagreba bio je malen. Duljina linija autobusnog prometa bila je manja

od tramvajskog prometa sve do pocetka 50-ih godina 20. stoljeca.
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SI. 12. Broj prevezenih putnika u tramvajskom i autobusnom? prometu u Gradu Zagrebu od

1945. do 1990. godine
Izvor: Bauer, 1989; interno izvjesée ZET-a, 2013.

2 Autobusni promet obuhvaca &itav gradski i prigradski promet ZET-a.
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SI. 13. Udio broja prevezenih putnika u tramvajskom i autobusnom?® prometu u Gradu

Zagrebu od 1945. do 1990. godine
Izvor: Bauer, 1989; interno izvjesée ZET-a, 2013.

Od 1950. do 1953. godine zbog sve vece prometne potraznje i prostornog Sirenja grada
uvode se autobusne linije prema Studentskom gradu, Remetincu, Kozjaku, Vrapcu,
Pantovéaku, Trnju, Jankomiru, Cmroku i Sestinama, pa se njihova ukupna duZina poveéala na
45 km. Od sredine 1950-ih pocinje sve dinamicniji razvoj autobusnog prometa koji ¢e

posebice doci do izrazaja od 1960. godine na dalje.
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SI. 14. Duljina prometnih linija tramvajskog i autobusnog®® prometa u Gradu Zagrebu od

1945. do 1990. godine
Izvor: Bauer, 1989; interno izvjesée ZET-a, 2013.

> Vidi bilj. 24, str. 71.
20 vVidi bilj. 24, str. 71.

72



lako ¢e tramvajski promet zadrzati primat u sustavu javnog gradskog prometa u
Zagrebu, od kraja 50-ih i pocetka 60-ih godina 20. stolje¢a tramvajski promet pocinje
stagnirati te njegovo znacenje u nekoj mjeri slabi. Porast broja putnika prisutan je do 1965.
godine, otkada po€inje padati. Taj pad dogada se sve do 1979. godine, odnosno do uvodenja
tramvajske linije do Novog Zagreba. Razlozi pada su viSestruki. Od 1950-ih do 1970-ih
godina tramvajska se mreza nije znatnije povecala. Tramvajska mreza proSirena je dionicom
od Kvaternikovog trga Subi¢evom ulicom do Branimirove ulice 1961. godine, a 1962. godine
dionicom od Branimirove ulice Avenijom Marina Drzi¢a sve do nadvoznjaka danasnje
Slavonske avenije. Godinu dana kasnije tramvajska pruga izgradena je do Borongaja (sl. 15).
No valja skrenuti pozornost da su i neke dionice tramvajskih pruga ukinute (npr. 1970. godine

do Mirogoja).
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Mihaljevac
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Sl. 15. Mreza tramvajskog prometa u Gradu Zagrebu izmedu 1950. i 1963. godine
lzvor: ZET, 2001.

Stoga se mreza tramvajskih pruga od 1960. do 1975. godine povecala s 26 na 38
kilometara. Takoder valja istaknuti kako razvoj tramvajskog prometa nakon Drugog svjetskog

rata ipak nije u potpunosti pratio proces urbanizacije grada te je povezivanje novorazvijenih

.....

okviru sve vece primjene osobnih automobila u gradskom prometu, ali i istovremenog
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uvodenja autobusa u sustav javnog gradskog prometa radi bolje isplativosti, nizih investicija i
vece jednostavnosti pri formiranju prometne mreze, utjecao je na negativne trendove u
tramvajskom prometu u tom razdoblju.

spomenutog prosirenja tramvajske mreze na prostor Novog Zagreba (sl. 16). To se ogleda u
rastu tramvajskih linija, kao i broja prevezenih putnika koji je 1983. godine premasio 200
milijuna godiSnje. Uvodenje tramvajskih linija u Novi Zagreb (1979. godine Avenijom
Marina Drzi¢a preko Mosta mladosti do Sopota i 1985. godine od Horvacanske ulice preko
Jadranskog mosta do Sopota, ¢ime je zatvoren tramvajski prsten) dali su jo$ jaci poticaj rastu i
razvoju Novoga Zagreba. Razvoj prostora uz Horvacansku cestu dodatno je pojacan
uvodenjem tramvajske mreze do Jaruna 1987. godine. Godine 1990. tramvajska je mrezZa

prosirena i na jugoistok Zagreba, od Zitnjaka do Savi$éa.
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Sl. 16. Mreza tramvajskog prometa u Gradu Zagrebu izmedu 1979. i 2000. godine
Izvor: ZET, 2001.

Unatoc¢ rastu broja putnika prevezenih tramvajskim prometom (u apsolutnom smislu),
intenzitet prijevoza na mreZi mjeren brojem prevezenih putnika na 1 kilometar linije ne
premasuje vrijednost iz prve polovice 60-ih godina 20. stolje¢a. Tako je 1965. godine broj

prevezenih putnika na 1 kilometar linije iznosio 5,05 milijuna putnika, a 1985. godine broj
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prevezenih putnika na 1 kilometar linije iznosio je 4,90 milijuna putnika. To ukazuje na
nastavak opceg trenda smanjivanja znacenja tramvajskog prometa u sustavu javnog gradskog
prometa Grada Zagreba.

Smanjivanje znacenja tramvajskog prometa vidljivo je i kroz odnos broja prevezenih
putnika u tramvajskom i autobusnom prometu. Jo§ od Drugog svjetskog rata, a znatnije od
kraja 50-ih i pocetka 60-ih godina 20. stolje¢a pa sve do 1985. godine (odnosno do 1990.
godine) povecavao se udio prevezenih putnika autobusnim prometom u odnosu na udio
prevezenih putnika tramvajem. Krajem 80-ih godina 20. stolje¢a taj je odnos iznosio 62 %
naspram 38 % u korist tramvajskog prometa.

Autobusni promet svoje najdinamic¢nije razdoblje u razvoju dozivljava izmedu 1960. i
1980. godine. U tom razdoblju broj prevezenih putnika povecao se za 180,4 %, a ukupna
duljina linija povecala se za 248,9 %. Ti pokazatelji ukazuju na stvaranje prostorno velike
razgranate mreze autobusnog prometa, 0dnosno na tendenciju njene prostorne ekspanzije.
Sredinom 60-ih godina 20. stolje¢a mreza linija autobusnog prometa na podrucju Zagreba je

znatnije razvijena (sl. 17).
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Sl. 17. MrezZa autobusnog prometa na podruc¢ju prometovanja ZET-a 1965. godine
Izvor: ZET, 2001.
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Ona povezuje njegove rubne dijelove s najblizim tramvajskim stanicama ili izravno s
gradskim srediStem. S obzirom na prostorno Sirenje grada i izgradnju novih stambenih naselja
u Novom Zagrebu te u zapadnim 1 isto¢nim dijelovima grada (tada je to predstavljao rub
grada) uz pojedine nove zone individualne gradnje, autobusne linije postale su duze sa
sloZenijim usmjerenjem. Unato¢ uspostavljanju autobusnih linija s pojedinim centrima u
zagrebackoj regiji, glavnina autobusnih linija jo§ uvijek je razvijena unutar izotele od 20
kilometara. Do kraja 80-ih godina 20. stoljea mreZza autobusnog prometa prostorno se jos
vise prosirila ukazujué¢i na tendenciju njegove sve znacajnije uloge u prigradskom
povezivanju (sl. 18). Prostor koji obuhvaca autobusna mreza krajem 1980-ih potpada pod
izotelu od 30 kilometara (uz neke iznimke).

~°"

Sl. 18. Mreza autobusnog prometa na podru¢ju prometovanja ZET-a 1991. godine
Izvor: ZET, 2001.

Nove autobusne linije uvedene su i na uzem podrucju grada, no u 80-im godinama 20.
stolje¢a pocCinju se pokazivati 1 prvi znaci zaguSenja mreZze. Stoga je teZiSte razvoja
autobusnog prometa ipak stavljeno na Sirenje njegove mreze u svrhu aktivacije novih
prometnih pravaca i ukljuCivanje Sirih prostora zagrebacke regije u jedinstveni prometni

sustav. Unato€ tim tendencijama mreZom autobusnih linija oblikovanom do tada pokriveni su
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glavni smjerovi velikih dnevnih cirkulacija stanovnika, kako na podru¢ju grada, tako i na
prostoru koji gravitira gradu. U 80-im godinama 20. stolje¢a dolazi i do reorganizacije
autobusne mreze. Linije iz udaljenijih prostora zagrebacke regije ne vode vise u Zagreb, vec
se skra¢uju 1 usmjeravaju na sekundarne terminale (Sesvete, Velika Gorica, Zapresic¢ i
Samobor) ¢ija uloga naglo raste i odakle se nastavljaju izravne autobusne linije prema gradu.
U istom trenutku izrazito dobivaju na vaznosti i autobusni terminali u gradu locirani na rubu
uzeg gradskog podrucja. Pritom se moze uociti sve znatnije odvajanje mreza tramvajskog i
autobusnog prometa. Struktura mreze je radijalna sa Sirenjem od autobusnih terminala prema
perifernijim prostorima. Reorganizaciji i boljem funkcioniranju autobusnog prometa
pridonijela je i nova tarifikacija koja je provedena 1979. godine (umjesto 160 vrsta
prijevoznih karata koje su se Koristile u 17 tarifnih zona uvedeno je 19 vrsta prijevoznih
karata za 5 tarifnih zona).

Zeljezni¢ki promet u to doba jo§ nije postao dio javnog gradskog prometa. Tako se
pocetkom 80-ih godina 20. stolje¢a njime na podruc¢ju grada Zagreba sluzio tek neznatan broj
ljudi (0,4 %) (Bauer, 1989). Valja istaknuti kako planovi o njegovom uvodenju u sustav
javnog gradskog prometa nisu novi. Prema Generalnom urbanistickom planu grada Zagreba iz
1971. godine razmatrana je moguénost uvodenja brze gradske Zeljeznice u prometni sustav
grada, a sli¢ni su planovi postojali i u Generalnom urbanistiCkom planu grada Zagreba i u
Prostornom planu grada Zagreba iz 1986. godine (Andrijevi¢ i dr., 2005). No ti se planovi
nisu ostvarili te ¢e gradska Zeljeznica na podrucju Zagreba svoj prosperitet dozivjeti tijekom

1990-ih i posebno 2000-ih godina.

5.1.4. Javni gradski promet u suvremenom razdoblju

Nakon 1991. godine i osamostaljenja Republike Hrvatske javni gradski promet
zahvacéen je novim tendencijama u svojem razvoju. Domovinski rat, a s njime povezan i
gospodarski pad, ali i pojacan proces automobilizacije, uzrokovali su nazadovanje u
tramvajskom i autobusnom prometu koje se ponajprije o¢itovalo u padu broja putnika. Nakon
zavrSetka Domovinskog rata slijedi oporavak tramvajskog i autobusnog prometa, no to se
ponajprije ocitavalo u tehnicko-tehnoloskim osobinama (obnova tramvajskih pruga i voznog
parka) dok broj prevezenih putnika, unato¢ odredenom rastu, nije dostigao razinu iz 80-ih
godina 20. stoljeca. U vrijeme Domovinskog rata u sustav javnog gradskog prometa Grada
Zagreba uvodi se gradska zeljeznica. Ona ¢e svoju puno afirmaciju dozivjeti 2000-ih godina.

Tramvajski i gradski autobusni promet na podru¢ju Grada Zagreba u ingerenciji su

ZET-a ¢iji je vlasnik Grad Zagreb. Osim ZET-a, pojedine autobusne stanice na podrucju
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Grada Zagreba koriste i drugi autobusni prijevoznici koji povezuju druga naselja s Gradom
Zagrebom (npr. Samoborcéek i Autoturist koji povezuju Samobor i Zagreb). Prijevozne karte
tih prijevoznika nisu u sustavu tarifikacije ZET-a i u nadleznosti Grada Zagreba.

| u suvremenom razdoblju tramvajski promet ima primat u sustavu javnog gradskog
prometa Grada Zagreba. Unato¢ padu broja prevezenih putnika u odnosu na 1990. godinu
(posebice u vrijeme Domovinskog rata), tramvajski promet jo$ uvijek je najkoriSteniji oblik
javnog gradskog prometa. Broj prevezenih putnika varira izmedu 155 i 180 milijuna
godiénj627. Izuzetak su jedino 2007. 1 2008. godina u kojima je na povecanje broja prevezenih
putnika utjecala odluka Grada Zagreba iz 2006. godine o uvodenju besplatnog javnog
gradskog prometa za ucenike, studente, starije osobe i nezaposlene Sto je rezultiralo
povecanim koristenjem javnog gradskog prometa od strane ovih kategorija putnika, te su oni,
s obzirom na nacin obrade takoder postali dio statistickih podataka. Valja naglasiti kako broj

prevezenih putnika do danas nije dosegnuo vrijednost iz 1990. godine.
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Sl. 19. Broj prevezenih putnika u tramvajskom i autobusnom? prometu u Gradu Zagrebu od
1991. do 2012. godine

Izvor: interno izvjes¢e ZET-a, 2013.

Nakon reorganizacije provedene 1980-ih godina, autobusni promet u Gradu Zagrebu
zadrzao je tendenciju opsluzivanja prometne potraznje Sireg gradskog i prigradskog podrucja.

Unato€ njithovom samostalnom funkcioniranju, autobusni promet preko svojih terminala sluzi

2" Podaci o broju prevezenih putnika u sustavu ZET-a dobivaju se obradom podataka na temelju broja prodanih
karata. Tako se npr. pretplatne karte ovisno o vrsti mnoze s odredenim brojem putovanja koje bi putnik trebao
napraviti tijekom mjesec dana (npr. za studentske karte se uzima 68 putovanja mjesecno), s time da svaka vrsta
karte ima svoj koeficijent.

8 Vidi bilj. 24, str. 71.
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kao neka vrsta dopune tramvajskom prometu. S obzirom na to, broj prevezenih putnika, u
usporedbi s tramvajskim prometom i dalje je manji i pokazuje gotovo isti trend, a to ukljucuje
pad broja putnika nakon 1991. godine zbog Domovinskog rata i njegovo ustaljivanje na brojci
od oko 80 milijuna prevezenih putnika godi$nje. Broj prevezenih putnika bi se zadrzao na toj
razini da nije bilo prethodno spomenute odluke Grada Zagreba iz 2006. godine o uvodenju
besplatnog javnog gradskog prometa, koja je, kao i kod broja prevezenih putnika u
tramvajskom prometu, rezultirala pove¢anim koristenjem autobusnog prometa. Godine 2012,
broj prevezenih putnika iznosio je 77 144 000%.

Mreza tramvajskog prometa, u najve¢oj mjeri formirana do 1991. godine, zadrzala je
SvVOoj osnovni smjer razvijenosti zapad — istok te nesto slabiji sjever — jug. Struktura i dalje ima
osovinski oblik. Njezina izgradenost na uzem gradskom prostoru i to u smjerovima najvecih
prometnih opterecenja utjecala je na zadrzavanje vrlo visokog udjela u ukupnom prijevozu
putnika te on iznosi preko 2/3 prevezenih putnika u odnosu na autobusni promet (tramvaj od
68 do 69 % : autobus od 31 do 32 %). Tome je pridonijelo i prosirenje tramvajske mreze koje
se dogodilo 2000. godine. Prijevozna potraznja uzrokovala je proSirenje tramvajske mreze na
istok do Dupca, a na zapad do Preckog, dajué¢i dodatni razvojni impuls tim dijelovima grada i

omogucujuci im znatno vecu dostupnost.
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SI. 20. Struktura prevezenih putnika u tramvajskom i autobusnom*® prometu u Gradu Zagrebu
od 1991. do 2012. godine

Izvor: interno izvjes¢e ZET-a, 2013.

2% U ukupan broj prevezenih putnika ukljudene su i gradske i prigradske autobusne linije ZET-a.
%0 vidi bilj. 24, str. 71.
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U suvremenom razdoblju dodatno se razvija i mreza autobusnog prometa. Osnovna je
karakteristika mreze radijalno Sirenje autobusnih linija od autobusnih terminala prema
perifernim podru¢jima prometnog opsluzivanja. lako je glavnina autobusne mreze ved
definirana u vremenu do 1990. godine, svejedno je nastavljeno njeno Sirenje, kako unutar
grada tako i u prigradskim prostorima. Autobusne linije prosirile su se na podrucja grada koja
su pokazala nove razvojne tendencije, kao npr. Perjavica (linija uvedena 1999. godine), linija
prema novom sveuciliSnom kampusu na Borongaju ili linije prema novoizgradenom

stambenom naselju u Jelkovcu.

km
2000

1800

1600

1400 124012631304 1300 1378, 1352 1353 1379 1351
e . e S —

1200 - 1375 1412 1389 1350

1240 1257

1000

800

600

400
200 51 51 51 51 51 58 568 58 58 58 58 58 58 58 58 58 58 58

=—e=TRAMVAJ =—o=—AUTOBUS

Sl. 21. Duljina prometnih linija tramvajskog i autobusnog prometa u Gradu Zagrebu od 1995.
do 2012. godine

Izvor: interno izvjes¢e ZET-a, 2013.

Danas je tramvajski promet organiziran na 116,346 kilometara pruga, odnosno na
prometnoj duljini linija koja iznosi 58 kilometara (sl. 21). Na njima svaki radni dan prometuje
179 tramvajskih motornih kola i 26 prikolica. Mreza tramvajskog prometa organizirana je u
okviru 15 tramvajskih linija (ukupna duljina pruga 148 kilometara) te 4 noéne tramvajske
linije (ukupna duljina pruga 58 kilometara) (tab. 12, sl. 22, sl. 23). Vozni park ¢ini ukupno
289 motornih kola 1 77 prikolica rasporedenih u dvije tramvajske remize: na TreSnjevci i u
Dubravi. Valja spomenuti kako je posljednjih godina Grad Zagreb u velikoj mjeri obnovio
tramvajski vozni park kupnjom 142 suvremena niskopodna tramvaja koja uz veci kapacitet u
odnosu na stare tramvaje omogucuju i komforniju i1 sigurniju voznju te znatno olakSavaju

ulazak i izlazak putnika.
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Unatoc¢ tome §to broj prevezenih putnika u tramvajskom prometu nije dosegnuo razinu
iz druge polovice 1980-ih i 1990. godine, ipak se moze konstatirati kako tramvaj dobiva na

znacenju koje mu pripada u prometnom sustavu Grada Zagreba.

Tab. 12. Dnevne i no¢ne tramvajske linije u Gradu Zagrebu
BROJ BROJ TRASA
DNEVNE TRASA NOCNE
LINIJE LINIJE

1 Zapadni kolodvor — Borongaj 31 Crnomerec — Savski most
Crnomerec — Savisée 32 Precko — Borongaj
Ljubljanica — Savisce 33 Dolje — Savisce
Savski most — Dubec 34 Ljubljanica — Dubec

Precko — Maksimir
Crnomerec — Sopot
Savski most — Dubrava
Mihaljevac — Zaprude
Ljubljanica — Borongaj
Crnomerec — Dubec
Ljubljanica — Dubrava
Zitnjak — Kvaternikov trg
Mihaljevac — Zaprude
Mihaljevac — Dolje

17 Precko — Borongaj
Izvor: ZET, 2014.
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Sl. 23. MrezZa no¢nih tramvajskih linija u Gradu Zagrebu
Izvor: ZET, 2014.

U okviru duljine mreze autobusnih linija autobusni se promet na podru¢ju Grada

Zagreba odvija se na 585,4 km u okviru 131 dnevne i &etiri noéne linije®! (sl. 24). Autobusnih

je stajalista 1 614 na podru¢ju Grada Zagreba. Citav vozni park ZET-a broji 279 autobusa koji

su rasporedeni u tri garaze: Podsused, Dubrava i Velika Gorica. Vozila su uglavnhom

niskopodna zbog Cega je koristenje autobusnog prometa znatno olakSano svim kategorijama

korisnika. Pocetkom 2010. godine niskopodni autobusi ¢ine 83 posto od ukupnog broja

autobusa u voznom parku ZET-a. Od 2007. godine dio autobusa ZET-a kao pogonsko gorivo

koristi biodizel, a od 2009. godine i stlaeni prirodni plin (ZET, 2014).

31 U ovaj su broj ukljuéene i linije koje imaju po&etak na nekom od terminala na podru¢ju Grada Zagreba, ali im
je krajnje odrediste izvan Grada Zagreba. Linije ZET-a koje pocinju i zavrSavaju izvan podrucja Grada Zagreba

nisu ukljucene u ovaj broj.
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SI. 24. Mreza javnog gradskog i prigradskog prometa, tarifne zone i prometno-tarifna
podrucja
Izvor: ZET, 2014.

Tarifni sustav je danas organiziran u okviru razli¢itih varijanti prijevoznih karata i
odredenih povlastica, a predstavlja jedinstveni tarifni sustav koji omogucéuje prijevoz
tramvajem i autobusom na podruc¢ju Grada Zagreba s istom prijevoznom kartom. Grad Zagreb
ubraja se u 1. prijevoznu zonu, dok se preostali prostori opsluzivanja ZET-ovim uslugama
autobusnim prometom dodatno dijele u jo$ tri zone. Osim jednokratne prijevozne karte koja
ima vremensko ogranienje (90 minuta od registracije) neovisno o broju prijedenih stanica 1
smjeru kretanja, putnici mogu koristiti 1 jednodnevne ili viSednevne prijevozne karte (3, 7, 15
i 30 dana). Takve viSednevne karte svakako ¢e biti pogodne za turiste. Tarifni sustav
omogucuje kupnju pretplatnih karata (u mjese¢noj ili godi$njoj varijanti). Pojedine socijalne
skupine (osnovnoskolci, srednjoskolci, studenti, socijalni slucajevi i umirovljenici) placaju
znatno nizu cijenu takvih pretplatnih karata u odnosu na cijenu opce (radnicke) pretplatne
karte.

Pojedinim drustvenim skupinama omoguceno je besplatno koristenje javnog gradskog

prometa. Tako pravo na besplatan prijevoz tramvajem, autobusom i uspinjacom u dnevnom i
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no¢nom prometu bez vozne karte imaju (Sluzbeni glasnik Grada Zagreba 12/11; Sluzbeni
glasnik Grada Zagreba 19/11):
» djeca do polaska u $kolu u pratnji odraslih,
pripadnici policije u uniformi i
prognanici
umirovljenici (¢iji su ukupni prihodi jednaki ili manji od 3 200 kuna),

korisnici pomo¢i za uzdrZzavanje nesposobni za rad i privredivanje,

YV V. V VYV V

nezaposlene osobe s invaliditetom (npr. slijepe, gluhe i gluho-slijepe osobe i njihovi
pratitelji, mentalno retardirane osobe, osobe s autizmom, osobe s utvrdenim
funkcionalnim poremecajima i motori¢kim oste¢enjima (postotak tjelesnog ostecenja
od najmanje 70%)),
» o0sobe starije od 65 godina Zivota koje nisu korisnici mirovine, a ¢iji su ukupni prihodi
jednaki ili manji od 3 200 kuna mjese¢no,
» dobrovoljni davatelji krvi, ¢lanovi obitelji smrtno stradalog, zato¢enog ili nestalog
hrvatskog branitelja iz Domovinskog rata,
» ucenici 1 studenti ¢iji su ukupni mjesecni prihodi po ¢lanu obiteljskog domacinstva
jednaki ili manji od 2 000 kuna i
» nezaposlene osobe ¢iji su ukupni mjesecni prihodi po ¢lanu obiteljskog domaéinstva
jednaki ili manji od 2 000 kuna.
Osnovni problem u tramvajskom i autobusnom prometu Grada Zagreba jest relativno
niska prosjecna brzina prometovanja koja iznosi oko 14 km/h za tramvaje i izmedu 15 i 25
km/h za autobuse. Razlozi tome su visestruki. Kod tramvajskog se prometa ograni¢enja brzine
javljaju na mjestima gdje je kvaliteta tramvajske pruge u loSem stanju. Na semaforiziranim
raskr§¢ima tramvaji i autobusi nemaju prednost u odnosu na motorna vozila. Nadalje, obje
vrste prometa u mnogim se sluéajevima odvijaju po cestovnim prometnicama dijele¢i ih
ujedno s motornim vozilima. Unato¢ pristupu odvajanja automobilskog od javnog gradskog
prometa (tzv. ,,zute trake®, odnosno horizontalnom signalizacijom odvojen dio prometnice
samo za prometovanje javnog gradskog prometa), dualizam je prisutan zbog nepostivanja
navedene prometne signalizacije od strane vozaca motornih vozila. U konacnici to uzrokuje
Cesta kaSnjenja tramvaja i autobusa u odnosu na njihov red voznje. U kontekstu prometnog
planiranja navedeni se problem ocituje i kod dijeljenja cestovne prometnice s automobilima i
to u situaciji kada automobili na raskr§¢u skre¢u desno, onemogucujuéi prolazak tramvajskih

vozila.
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Pocetak Domovinskog rata oznacio je i zastoj u prometnim tokovima u Republici
Hrvatskoj. Taj se problem svakako odrazio i na Zeljeznicki promet. U vrijeme ratnih zbivanja
obustavljena je vecina zeljeznickog prometa na prostoru drzave. U tom se trenutku stvorio i
odredeni visak zeljeznickih kompozicija. Godine 1992. ti su se slobodni Zeljezni¢ki kapaciteti
iskoristili za uvodenje gradskog i prigradskog Zzeljeznickog prometa na prostoru Grada
Zagreba, a kao $to je ve¢ spomenuto, planovi za njegovo uvodenje postojali su jo$ od 80-ih
godina 20. stolje¢a. Grad Zagreb kao zainteresirana strana odluc¢io je s Hrvatskim
Zeljeznicama potpisati ugovor kojim bi davao financijsku potporu (subvenciju) u okviru
funkcioniranja javnog gradsko-prigradskog zeljeznickog prometa, nadoknadujuéi Hrvatskim
zeljeznicama neostvareni prihod nastao primjenom zajednicke pokazne karte na podrucju
Grada Zagreba. Prvi je takav ugovor potpisan 1992. godine. Zagrebacki elektriéni tramvaj
(koji pripada Gradu Zagrebu) 1 Hrvatske Zeljeznice stvorili su u meduvremenu jedinstveni
tarifni sustav gradsko-prigradske Zeljeznice. Time je stvorena moguénost da putnici koriste
viSe oblika javnog gradskog prometa jednom kartom.

Prva dionica koja je 1992. godine uklju¢ena u mrezu javnog gradsko-prigradskog
zeljeznickog prometa bila je relacija Savski Marof — Zagreb GK — Dugo Selo. Vozni park
gradsko-prigradske Zeljeznice Cinili su elektromotorni vlakovi i klasi¢ne garniture. U tom su
pocetnom periodu na pojedinim stajaliStima uredene povrSine za ulaz i izlaz putnika, u
pocetku ispod standarda i potrebne razine usluge. No, kako se uvidjelo da je gradsko-
prigradski Zeljezni€¢ki promet dobro prihvacen od strane gradana i da ostvaruje sve bolje
rezultate, poceli su se raditi zahvati na podizanju prometne usluge (izgradnja perona, pratece
infrastrukture 1 sli¢no).

Ukoliko se iz cjelokupne mreze gradsko-prigradskog zeljeznickog prometa izdvoje
dionice zeljeznickih pruga koje teritorijalno pripadaju samo Gradu Zagrebu, one zajednicki
¢ine, uvjetno receno, ,,nultu* zonu, odnosno gradsku zonu Zzeljeznickog prometa. Stoga se
prometovanje unutar te zone moze nazvati gradska zeljeznica (kao dio gradsko-prigradske
zeljeznice). To su sljedece dionice:

- Zagreb GK — Sesvetski Kraljevec, duljine 15 kilometara (dio dionice Harmica — Savski
Marof — Zapresi¢ — Zagreb GK — Dugo Selo — Ostrna),

- Zagreb GK — Podsused, duljine 11 kilometara (dio dionice Harmica — Savski Marof —
Zapresi¢ — Zagreb GK — Dugo Selo — Ostrna),

- Zagreb GK — Odra, duljine 11 kilometara (dio dionice Zagreb GK — Velika Gorica —
Turopolje) i
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- Zagreb GK — Mavraci¢i, duljine 21 kilometar (dio dionice Zagreb GK — Jastrebarsko —

Domagovi¢).
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Sl. 25. Gradsko-prigradska Zeljezni¢ka prometna mreza
Izvor: HZ, 2014.

Izdvojeno gledaju¢i, gradsko-prigradska zeljeznica na prostoru Grada Zagreba
obuhvaca ukupno 58 kilometara Zeljezni¢kih pruga (interno izvjes¢e HZ-a, 2013). Sve su te
zeljeznicke pruge elektrificirane, s time da su dionice Zagreb GK — Sesvetski Kraljevec i

Zagreb GK — Podsused dvokolosje¢ne. Na podrucju Grada Zagreba nalazi se 17 sluzbenih
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mjesta (kolodvora i stajalista) $to dovodi do podatka o jednom sluzbenom mjestu na svakih
3,4 kilometara.

Funkcioniranje gradsko-prigradske zeljeznice proSireno je i na prostor Zagrebacke
zupanije kao dijela zagrebacke regije gdje se putnicima pruza mogucénost koristenja tzv.
zeljeznickih prikljuénih zonskih karata. To bi bio segment prigradske Zeljeznice (u okviru
gradsko-prigradske Zeljeznice).

1. zonu ¢ine dionice:

- Sesvetski Kraljevec — Dugo Selo - Ostrna,
- Odra —Velika Gorica — Mraclin —Turopolje,
- Podsused — Zapresi¢ — Savski Marof — Sutla - Harmica,
- Podsused — Zapresi¢ — Novi Dvori — Pojatno — Kupljenovo,
- Mavracici — Zdencina — Desinec
2. zonu ¢ini dionica:
- Desinec — Jastrebarsko — Domagovi¢

Valja napomenuti kako je osnova voznog parka gradsko-prigradske Zeljeznice
elektromotorni vlak koji prometuje na dionici Harmica — Savski Marof — Zagreb — Dugo
Selo. Elektromotorni vlakovi svojim su karakteristikama opcéenito pogodni za gradsko-
prigradski Zeljeznicki promet (Cesta zaustavljanja i dobra ubrzanja), no garniture koje se
koriste na ovoj dionici po svojim tehnicko-eksploatacijskim karakteristikama nisu
namijenjene toj vrsti prometa (Ili¢, 2000; Iv¢i¢, 2008). Osim elektromotornog vlaka na
navedenoj dionici, postoje¢i regionalni vlakovi obavljaju funkciju gradsko-prigradskih
vlakova na svim gore navedenim linijama. Niti oni ne zadovoljavaju tehni¢ko-eksploatacijske
karakteristike potrebne za odvijanje gradsko-prigradskog zeljeznickog prometa.

U sustavu gradske Zeljeznice linija Zagreb GK — Sesvetski Kraljevec ima najvecu
frekvenciju prometa. No valja naglasiti kako je ona ujedno i najfrekventnija linija u ¢itavoj
Republici Hrvatskoj. Osim EMV vlakova na relaciji Savski Marof — Zagreb GK — Dugo Selo,
tim smjerom (u smislu gradskog zeljeznickog prometa) prometuju 1 vlakovi u smjeru
Koprivnice, Bjelovara i Kutine i staju na istim postajama koje su ukljuene u gradski
zeljeznicki promet. Prema prometnom opterecenju, odmah do nje je i linija Zagreb GK —
Podsused, na kojoj takoder osim EMV vlakova prometuju regionalni vlakovi u smjeru
Varazdina, Purmanca i1 Gornje Stubice. Te dvije ZzeljezniCke dionice ¢ine 80 % svih

frekvencija gradskog Zeljezni¢kog prometa.
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Tab. 13. Frekvencija prometovanja gradsko-prigradske Zeljeznice Grada Zagreba®

UKUPNO /
LINIJA RADNIM SUBOTOM EERé%I;\]SSAh/:
DANOM

Zagreb GK — Podsused 57 42 31
od toga | EMV 47 34 25

ostali vlakovi 10 8 6
Zagreb GK — Sesvetski Kraljevec 61 45 38
od toga | EMV 37 26 26

ostali vlakovi 24 19 19
Zagreb GK — Odra 15 8 8
Zagreb GK — Mavradic¢i 13 11 10
UKUPNO 146 98 79

Izvor: Red voZnje HZ-a, 2013.

Nakon uvodenja gradsko-prigradskog zeljezni¢kog prometa broj prevezenih putnika
uglavnom je rastao sve do 2009. godine (sl. 26). No, kao i kod tramvajskog i autobusnog
prometa izuzetak su 2007. i 2008. godina zbog zakljucka Gradskog poglavarstva Grada
Zagreba od 01. rujna 2006. kojim pravo na besplatan prijevoz u gradsko-prigradskom
prometu Grada Zagreba ostvaruju ucenici, studenti i starije osobe, ¢ime se dodatno stimuliralo

gradane da koriste i ovu vrstu prijevoza, ali su time uvrsteni u statistiCku obradu.
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Sl. 26. Broj prevezenih putnika dnevno u gradsko-prigradskom Zzeljeznickom prometu od
1999. do 2012. godine

Izvor: interno izvjesce HZ-a, 2013.

%2 U analizu su uklju¢ene samo linije gdje vlakovi stoje na svim Zeljezni¢kim stanicama koje pripadaju sustavu
gradskog zeljezni¢kog prometa.
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Nakon 2009. godine slijedi pad broja prevezenih putnika. Osim gospodarske krize i
rastué¢e nezaposlenosti na pad broja prevezenih putnika utjecao je i novi model raspodjele
prihoda i izostanak subvencije od strane Grada Zagreba radi smanjenja sredstava u prora¢unu
Grada Zagreba 2012. godine. Gradska skupstina donijela je odluku kojom se dosada$njim
korisnicima besplatnog prijevoza u okviru gradsko-prigradske Zeljeznice od 1. sije¢nja 2012.
godine ukinulo pravo na koriStenje zeljezniCkog prometa te istima omogucila besplatan
prijevoz samo u okviru tramvajskog i autobusnog prometa.

U okviru tarifnih odredbi za prijevoz gradsko-prigradskom Zeljeznicom prisutne su
razliCite varijante prijevoznih karata i povlastica. Za prijevoz gradsko-prigradskom
zeljeznicom tarifikacija omogucuje kupnju redovite jednosmjerne karte. U okviru tarifikacije
postoji i niz povlastica koje se generalno mogu razdvojiti u tri skupine, a oituju se u nizoj
cijeni prijevozne karte pri ¢emu se moze uoditi i socijalna osjetljivost za pojedine socijalne
skupine.

Prvu skupinu ¢ine komercijalne povlastice. U okviru njih je po povlastenoj cijeni
moguée kupiti regularnu povratnu prijevoznu kartu bez posebne osnove. Socijalno
odraslih osoba i putovanja novinara, omoguéuje se kupnja povlastenih jednosmjernih i
povratnih karata. U skupinu komercijalnih povlastica ubrajaju se i polumjesecne, mjesecne,
visSemjeseéne i godiSnje pretplatne karte za radnike ¢ija je cijena niza u usporedbi s istim
brojem kupljenih pojedina¢nih karata za odredeno razdoblje (HZ, 2014).

Zakonsko-komercijalne povlastice, kao druga skupina, obuhvaca polumjesecne,
mjesecne, viSemjeseCne ili godiSnje pretplatne karte za ucenike srednjih Skola 1 redovite
studente u okviru njihovih dnevnih putovanja. Takoder, u ovu se skupinu povlastica ubrajaju i
organizirana skupna putovanja ucenika i redovitih studenata.

Treca se skupina povlastica odnosi na zakonske povlastice. One obuhvacaju izrazito
povlastene cijene karata (u nekim slucajevima i do 100 %) za invalidne osobe i njihove
pratitelje, vojne i civilne ratne invalide i njihove pratitelje i djecu korisnika obiteljske
mirovine.

Kao $to je ve¢ ranije navedeno, u okviru tarifnog sustava omoguceno je koristenje
zajednicke prijevozne isprave (tzv. ,,ZET — HZ karta®) kojom se ostvaruje pravo prijevoza na
svim vlakovima gradsko-prigradske Zeljeznice, kao i u tramvajskom i autobusnom prometu na
podrucju I. tarifne zone Grada Zagreba te kod uspinjace i to za neograni¢en broj putovanja.
Takva se zajedniCka karta moze koristiti u varijanti mjesene pokazne karte (op¢a / radnicka,

za ucenike osnovnih i srednjih $kola te studente, za umirovljenike i za nezaposlene osobe) i

89



godisnje pokazne karte (opca / radnicka, za ucenike osnovnih i srednjih $kola te studente, za
umirovljenike, za socijalne slucajeve, za osobe s invaliditetom i za radnike ZET-a). Uz
mjese¢ne i godi$nje karte ZET — HZ (opée, uéenicke, studentske, socijalne i umirovljenicke)
putnici u odgovaraju¢im kolodvorima mogu kupiti Zeljeznicke mjese¢ne prikljucne karte za 1.
I 2. zonu. One osim na podru¢ju Grada Zagreba takoder daju pravo na neogranicen broj
putovanja zeljeznicom izvan prometnoga podru¢ja Grada Zagreba na podru¢ju propisanih

prikljucnih zona.

5.2. AUTOMOBILSKI PROMET KAO DIO PROMETNOG SUSTAVA GRADA
ZAGREBA

Obiljezja automobilskog prometa u okviru prometnog sustava Grada Zagreba
promotrit ¢e se kroz ukupan broj registriranih motornih vozila te broj registriranih osobnih
vozila.

U Zagrebu su se prva motorna vozila u svrhu individualnog prijevoza ljudi pocela
koristiti od pocetka 20. stoljea. No dinamika razvoja individualne motorizacije do kraja
Drugog svjetskog rata zbog nize razine drustveno-gospodarskog razvoja i loSe prometne
infrastrukture bila je slaba (Bauer, 1989).

Nakon Drugog svjetskog rata, unato¢ pojac¢anom drustveno-ekonomski razvoju
Zagreba 1 njegovom prostornom Sirenju, individualna motorizacija u to se vrijeme jo$ uvijek
nalazi u pocetnoj fazi razvoja. Sve do 1955. godine broj registriranin motornih vozila u
Zagrebu bio je zanemariv (4374). S obzirom na to, povecana prijevozna potraznja koja se
javlja u tom razdoblju gotovo se u potpunosti usmjerava na koriStenje javnog gradskog
prometa i to posebice tramvaja.

No, brzi drustveno-gospodarski razvoj grada i povecanje materijalne osnove drusStva
ipak su prouzrocili brzi razvoj individualne motorizacije koji je zapoceo u Zagrebu od Kraja
50-ih i pocetka 60-ih godina 20. stoljec¢a. Ukupni broj registriranih motornih vozila povecao
se u razdoblju od 1960. do 1980. godine za gotovo 10 puta. Takav izrazit porast stupnja
motorizacije u Zagrebu uzrokovao je teSkoce u prometu i to zbog nedovoljnog kapaciteta
prometne infrastrukture. To se o¢itovalo u okviru zakréenosti gradskih prometnica, smanjenju
brzine putovanja, povecanju troskova te zagadenosti zraka. Takoder valja napomenuti kako je
porast stupnja motorizacije imao utjecaja i na stagnaciju u razvoju tramvajskog prometa u

Zagrebu u tom razdoblju.
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Tab. 14. Registrirana motorna vozila u Gradu Zagrebu od 1945. do 1990. godine

REGISTRIRANA MOTORNA
GODINA VOZILA

1945. 2991
1950. 3482
1955. 4374
1960. 18 798
1965. 38 373
1970. 81 497
1975. 117 064
1980. 179 523
1985. 192 680
1990. 224 039

Izvor: Statisti¢ki ljetopis Grada Zagreba 2013.

Ovakav trend traje sve do kraja 70-ih i pocetka 80-ih godina 20. stoljeca, odnosno do
pojave energetske krize koja je zahvatila bivSu Jugoslaviju u to doba. U 1980-im uocava se
stagnacija u broju registriranih motornih vozila u Zagrebu. Zbog ratnih zbivanja uzrokovanih
agresijom na Republiku Hrvatsku te naruSenih gospodarskih prilika, po¢etkom 90-ih godina
20. stoljeca broj registriranih motornih vozila u Gradu Zagrebu je u padu. U odnosu na 1990.
godinu taj je broj smanjen za preko 20 %, ¢ime je dosegnuto stanje broja registriranih vozila
iz kraja 70-ih i pocetka 80-ih godina 20. stoljeca.

Nakon zavrSetka Domovinskog rata broj automobila je u porastu (tab. 15). Zavrsetak
ratnih operacija te poboljsane gospodarske prilike utjecali su na rast broja registriranih
motornih vozila. Najizrazitiji rast dogada se izmedu 1995. i 2005. godine kada je broj
motornih vozila udvostrucen. Nakon toga slijedi razdoblje nesto usporenijeg rasta pri cemu je
vrhunac dosegnut 2008. godine (414 353 registrirana motorna vozila). Zbog globalne
gospodarske krize koja od 2009. godine zahvatila i Republiku Hrvatsku te prisutnog razdoblja
gospodarske recesije, broj registriranih vozila u padu je od 2009. godine. Udio registriranih
osobnih vozila u ukupnom broju registriranih motornih vozila ¢ini nesto vise od 80 % Sto je

neznatno viSe od udjela na razini Republike Hrvatske koji je 2012. godine iznosio 78 %.
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Tab. 15. Registrirana motorna vozila u Gradu Zagrebu od 1990. do 2012. godine

REGISTRIRANA OSTALA UKUPNO
GODINA OSOBNA MOTORNA REGISTRIRANA REGISTRIRANA
VOZILA MOTORNA VOZILA MOTORNA VOZILA
1990. ooc ==c 224 039
1995. 152 140 24 830 176 970
1996. 184 766 30 499 215 265
1997. 197 638 35 660 233 298
1998. 211373 38 679 250 052
1999. 226 770 41 248 268 018
2000. 240 062 44 246 284 308
2001. 254 373 47 901 302 274
2002. 264 931 52 159 317 090
2003. 278 593 57 734 336 327
2004. 290 279 62 168 352 447
2005. 300 306 66 792 367 098
2006. 313 164 71348 384 512
2007. 323 539 75744 399 283
2008. 334 067 80 286 414 353
20009. 331 751 76 376 408 127
2010. 327 612 73 294 400 906
2011. 324 538 70 853 395 391
2012. 286 742 55 603 342 345

Izvor: Statisticki ljetopis Grada Zagreba 2013.; Statisti¢ki ljetopis Grada Zagreba 2009.; Statisticki ljetopis
Grada Zagreba 2006.; Statisticki ljetopis Grada Zagreba 2003.; Statisti¢ki ljetopis Grada Zagreba 2000.;
Statisticki ljetopis Grada Zagreba 1997.

Stupanj motorizacije (broj vozila na 1000 stanovnika) u porastu je bio sve do 2008.
godine (tab. 16). Tada je iznosio 429 osobnih vozila na 1000 stanovnika, odnosno 532
motorna vozila na 1000 stanovnika. Nakon te godine slijedi pad stupnja motorizacije, no ne
kao rezultat utjecaja prometne politike, ja¢anja ekoloske svijesti ili rastu¢ih tendencija javnog
gradskog prometa, ve¢ kao rezultat prisutne gospodarske recesije. Unato€ smanjenju broja
motornih vozila od 2009. godine, moZe se konstatirati da je Grad Zagreb, kao rezultat
demografske ekspanzije, porasta zivotnog standarda i potrebe gradana za povecanom
mobilnosti, opterecen izrazenim povecanjem automobilskog prometa. On se u Gradu Zagrebu
odvija na 780 kilometara javnih 1 nerazvrstanih cesta. To se optere¢enje ocituje u vise
elemenata. Prvi se svakako odnosi na prometne guzve i Cestu zakréenost prometnih ulica.
Tome je svakako razlog preteZzito formiranje gradske matrice 1 mreZe gradskih ulica
(prometnica) tijekom prve polovice 20. stolje¢a kada je stupanj motorizacije bio zanemariv.
Kapacitet gradskih prometnica nije dovoljan da zadovolji tako veliki broj vozila koji je
prisutan u Gradu Zagrebu prilikom cega treba racunati i na odredeni broj vozila koji se nadu
na gradskim prometnicama, a nisu s prostora Grada Zagreba. U prilog prometnim problemima
govori 1 ¢injenica o cestovnoj infrastrukturi koja je posljednjih godina neznatno rasla i nije

pratila rast individualnog automobilskog prometa. Prometna preoptere¢enost uglavnom se
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javlja tijekom vrSnog optereéenja ujutro i poslijepodne, stoga se prosjecna brzina

prometovanja automobilom smanjuje i ispod 10 km/h.

Tab. 16. Stupanj motorizacije u Gradu Zagrebu od 1995. god 2012. godine

GODINA BROJ OSOBNIH VOZILA BROJ MOTORNIH VOZILA
NA 1000 STANOVNIKA NA 1000 STANOVNIKA
1995, 196 298
1996. 238 577
1997. 254 300
1998. 272 321
1999, 292 345
2000. 309 366
2001. 326 388
2002. 340 407
2003. 358 432
2004, 373 452
2005. 385 471
2006. 402 494
2007. 415 510
2008. 429 530
2009. 426 524
2010. 420 515
2011. 411 500
2012, 363 433

Izvor: StatistiCki ljetopis Grada Zagreba 2013.; Statisti¢ki ljetopis Grada Zagreba 2009.; Statisticki ljetopis
Grada Zagreba 2006.; Statisticki ljetopis Grada Zagreba 2003.; Statisti¢ki ljetopis Grada Zagreba 2000.;
Statisticki ljetopis Grada Zagreba 1997.

Osim prometnih guzvi, kao prisutni prometni problemi mogu se navesti i nedostatak
parkirali$nih mjesta, negativni ekoloski utjecaj, prisutnost buke itd. Promet u mirovanju u
kontekstu nedostatka parkiralisnih mjesta (pretezito u Sirem gradskom srediStu) izraziti je
problem. Zbog povecéanja stupnja motorizacije u suvremenom razdoblju, poseban problem je i
sukobljavanje automobilskog i javnog gradskog prometa (posebice tramvajskog) u okviru
odvijanja prometa po istim prometnicama, a kao rezultat nedovoljne prometne infrastrukture.
Samim time se smanjuje brzina prometovanja ne samo motornih vozila, ve¢ i vozila javnog
gradskog prometa. Unato¢ pristupu odvajanja osobnog od javnog gradskog prometa, dualizam
je i dalje prisutan zbog nepostivanja navedene prometne signalizacije od strane vozaca

motornih vozila.
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5.3. ZNACAJKE PJESACKOG I BICIKLISTICKOG PROMETA GRADA ZAGREBA

Pjesacki promet relativno je teSko mjerljiv, no svakako se moze naglasiti da je sloZeni
funkcionalni razvoj grada koji se dogodio u posljednjih pola stolje¢a, a posebno proces
sitizacije, utjecao na ojacavanje pjesackog prometa u Gradu Zagrebu (Si¢, 1994).

Iako je pjesacki promet prisutan u svim dijelovima grada, najizrazitiji je u centru grada
gdje je uredena 1 pjeSacka zona. Ta je pjeSatka zona planirana Detaljnim urbanistickim
planom centra Zagreba iz 1973. godine, a potpuno uredenje pocelo je 1987. godine na osnovi
idejnog rjeSenja prostora uze i Sire zone Trga bana Jelaci¢a (Rickovi¢, 1998). Danas

pjesackom zonom u sredistu grada prolazi 7 dnevnih i 3 no¢ne tramvajske linije.

| \" N

. =4 i S
: | Ba o | e

=3 - th';‘\ﬁ‘J D
S A g
LEGENDA i er @
@ pJESACKA ZONA I
. " T | [ E_'_'L‘ ‘ HD
bl e Ti‘ﬁ_"ﬁ.:\@a@
Sl. 27. Pjesacka zona u sredistu Zagreba
Izvor: izradio autor; kartografska podloga Osnovna karta 2012, Geoportal Zagrebacke infrastrukture prostornih

podataka.

Osim pjesacke zone u srediStu grada, jaci pjesacki tokovi prisutni su i u sponatno
nastalim zonama gustog pjeSackog prometa. Svakako valja spomenuti autobusne odnosno
tramvajske terminale, kao npr. Glavni kolodvor, Crnomerec i Dubrava. Pojagani pjesacki
tokovi prisutni su i u pojedinim prolazima odnosno passage-ima, a od njih se posebno isti¢e
pjesacki prolaz koji povezuje Starcevicev trg 1 autobusni terminal Glavni kolodvor.

Pjesacki promet u Gradu Zagrebu susrec¢e se s problemom djelomi¢nog smanjenja
pjesackog prostora na nogostupima s obzirom da se parkiranje automobila vrsi djelomi¢nim
koristenjem nogostupa, a u posljednje vrijeme dio nogostupa rezerviran je i za biciklisticki

promet izgradnjom biciklistickih staza.
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Kao i drugdje u svijetu, i u Zagrebu je bicikl sve vise prisutan kao dio gradskog
prometnog sustava. Uglavnom u posljednjih desetak godina uloZena su financijska sredstva u
izgradnju biciklisti¢ke infrastrukture, odnosno traka staza. Danas Grad Zagreb ima oko 200

kilometara biciklisti¢kih staza i traka.

MREZA BICIKLISTICKIH
STAZA

LEGENDA === postojete biclistitke staze
GRAD ZAGREB,

Gradski ured za strategijsko planiranje i razvoj Grada,
studeni, 2013.

S1. 28. Mreza biciklisti¢kih staza u Gradu Zagrebu
Izvor: Gradski ured za strategijsko planiranje i razvoj grada

Valja napomenuti kako izgradnja biciklisticke infrastrukture ima i zakonsko uporiste 1
to npr. u Generalnom urbanistic(kom planu iz 2007. godine kojim se predvida izgradnja
ukupno 360 kilometara biciklisti¢kih staza (Prelogovi¢ 1 Luki¢, 2012). Dodatni zamah razvoju
biciklistickog prometa u Gradu Zagrebu dalo je ukljuivanje u inicijativu Civitas 2008.
godine i to u okviru projekta Civitas Elan, kao i projekt Presto, kojim su osigurana
financijska sredstva, marketinSka i tehnicka pomo¢. Takoder, razvoju biciklistickog prometa
pridonijelo je uspostavljanje sustava javnih bicikala u okviru tvrtke nextbike 2013. godine.
Pojavom moguénosti iznajmljivanja bicikala oni postaju i sastavni dio sustava javnog
gradskog prometa Sto dodatno pridonosi znacenju biciklistiCkog prometa. U prilog tome
govori 1 ¢injenica o osnivanju prve garaze za bicikle koja je u funkciju pustena ove godine u

samom gradskom sredistu.
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Unato¢ sve vec¢em koriStenju bicikala, taj se oblik prometa nailazi i na niz problema
koji ukazuju na neravnopravan status u okviru prometnog sustava Grada Zagreba. Kao jedan
od problema mozZe se navesti nepovezanost biciklistickih staza i traka u cjelovitu biciklisticku
mrezu. Nadalje, problem predstavlja i Cesta suzenost staza i traka zbog prostornih ograni¢enja
te konflikata s ostalim oblicima prometa kao i nedostatak parkiraliSnih mjesta za bicikle. Ovi

su problemi najizrazeniji u sredistu grada (Lukic i dr., 2011).
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6. PROMETNE POTREBE SREDNJOSKOLSKE POPULACIJE

Prilikom razmatranja problematike prometne marginaliziranosti osobito je vazno
utvrditi prometne potrebe istrazivane skupine ljudi. Istrazivanja su pokazala kako su osobni
faktori koji utjeCu na ostvarivanje nekog putovanja medusobno povezani S parametrima
dostupnosti koji utjeCu na prometnu marginaliziranost (pritom se posebice isti¢u prostorni i
vremenski parametar) (Hine i Mitchell, 2001; Hurni, 2007).

Stoga se prometne potrebe mogu definirati s dva aspekta. Jedan se odnosi na
»putni¢ke” potrebe (potrebe radi putovanja) srednjoskolaca, kao i na modus prijevoza koji
koriste pri zadovoljavanju tih potreba. Taj ¢e aspekt biti obraden u ovom poglavlju. Drugi se
aspekt odnosi na ,,prijevozne“ potrebe ljudi, odnosno na njihova prijevozna iskustva u
kontekstu problema s mobilno$éu 1 dostupnoSéu (tj. s prometnom marginalizirano$¢u) s
kojima se ti ljudi susre¢u. Prijevozne potrebe srednjoskolske populacije zapravo su tematika
ove disertacije te ¢e kao takve biti detaljnije obradene u sljede¢im poglavljima ovog rada.

S obzirom da se istrazivanje u sklopu ove disertacije (u smislu fizicke mobilnosti)
odnosi na tri segmenta zivota srednjoskolaca, $kolske aktivnosti, izvanskolske aktivnosti i

vecernji izlasci izvan kvarta, njihove ¢e putnicke potrebe biti obradene u okviru tih aktivnosti.

Tab. 17. Putnicke potrebe srednjoskolske populacije Grada Zagreba

& IZVAN- VECERNJI IZLASCI IZVAN
AIS<I'I<'?\;JI\IS(I)(§TI SKOLSKE KVARTA
AKTIVNOSTI DOLAZAK POVRATAK
uDIO ubDIO uDIO uDIO
BROJ (U %) BROJ (U %) BROJ (U %) BROJ (U %)
Pjeske, biciklom, rolama,
skateboardom, romaobilom... 71 8,6 123 32,4 27 3,8 33 4,6
Taxijem zbog udobnosti i
jednostavnosti - - 1 0,3 69 9,7 117 16,4
Autom, iako imam
moguénost javnog gradskog
prometa, ali me vozi netko
drugi 4 0,5 33 8,7 86 12,0 93 13,0
Javnim gradskim prometom 750 90,8 222 58,4 513 71,8 261 36,6
Autom ili taxijem jer nemam
mogucnosti javnim
gradskim prometom - - 1 0,3 19 2,7 208 29,1
Na neki drugi nacin 1 0,1 - - - - 2 0,3
N =826 N =380 N=714 N=714

Izvor: anketno ispitivanje, 2013.

Pohadanje Skole obavezno je svakoga radnog dana, stoga ta aktivnost ima sredi$nje
mjesto kao putnicka potreba u zivotima srednjoSkolaca jer je svakodnevno moraju

upraznjavati. Nacin dolaska u i odlaska iz Skole izravno ¢e ovisiti o udaljenosti mjesta
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stanovanja od Skole. Istrazivanjem na uzorku od 826 srednjoskolaca ustanovljeno je da je
njihovo prosje¢no vrijeme putovanja u $kolu iznosi 40,07 minuta®.

Ucenici koji zive blize Skoli u Skolu dolaze pjeske (ili biciklom, rolama,
skateboardom...). Oni uéenici koji na taj nacin putuju u Skolu prosje¢no su udaljeni od $kole
13,72 minute (minimalno 2 minute, a maksimalno 45 minuta), Sto odgovara pjesackoj
udaljenosti od otprilike 1100 metara®.

Ucenici koji zive na vecoj udaljenosti od Skole koristit ¢e javni gradski promet. U
Gradu Zagrebu u javnom gradskom prometu koriste se tramvaj, autobus i vlak. Pritom ¢e
pojedini ucenici kombinirati i do tri prijevozna sredstva javnog gradskog prometa, dok ce
najveéi broj koristiti tramvaj ili kombinaciju tramvaja i autobusa (SlI. 29). Takvim c¢e
uéenicima putovanje od doma do $kole prosje¢no trajati 42,72 minute (minimalno 10, a

maksimalno 120 minuta).

27;3,6% . [1%16% W AUTOBUS
= —‘

m AUTOBUS, TRAMVAJ

m AUTOBUS, TRAMVAJ, AUTOBUS

246; 32,8% m AUTOBUS,VLAK

AUTOBUS, VLAK, TRAMVAJ

TRAMVAJ
3;04%
4;0,5%
4; 0,5%

VLAK

VLAK, TRAMVAJ

Sl. 29. Putnicke potrebe srednjoskolaca Grada Zagreba pri pohadanju Skolskih aktivnosti u

okviru javnog gradskog prometa
Izvor: anketno ispitivanje, 2013.

% Tijekom preliminarnih istraZivanja ustanovljeno da je nastava u srednjim §kolama Grada Zagreba organizirana
na razli¢it nacin. U nekim srednjim Skolama nastava je organizirana samo u jutarnjem turnusu, dok u nekim
srednjim Skolama ucenici pohadaju nastavu naizmjenice ujutro i poslijepodne (jedan tjedan ujutro, jedan tjedan
poslijepodne). Pojedine strukovne Skole, u ovisnosti o organizaciji prakticne nastave, imaju i drukcije
organiziranu nastavu (npr. neke medicinske ili tehnicke Skole). Takoder, preliminarna istrazivanja pokazala su da
nema bitnijih odstupanja u vremenu koje je ucenicima potrebno za putovanje od njihovog doma do Skole i od
Skole do doma. Pojedini ucenici odlaze i prije ili nakon nastave na svoje izvanSkolske aktivnosti. Zbog
prethodno navedenih ¢injenica te lakseg prikupljanja i analiziranja podataka, odluceno je ¢e se ispitivati samo
vrijeme putovanja u jednom smjeru (od njihovog doma do $kole) te ¢e se smatrati da im je to vrijeme potrebno i
za putovanje od $kole do doma.

% Odredeno na ¢injenici kako je prosjecna brzina kretanja ¢ovjeka 4,8 km/h (TfL, 2010).
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Medu ispitanim uéenicima ima i onih koje u Skolu voze roditelji (ili neka druga osoba)
iako imaju mogucénost koriStenja javnog gradskog prometa. No medu ispitanim ucenicima
takvih je zanemariv broj za izvodenje nekih odredenih zakljucaka. Obi¢no takve ucenike voze
roditelji kojima je Skola njihovog djeteta na putu do posla ili se radi o prevozenju ucenika od
strane osobe s kojom su u nekoj vezi (prijateljskoj, djevojka i mladi¢ i sli¢no).

Ucenici za putovanje u Skolu koriste i neke druge vrste prijevoznih sredstava. Tako se
u istrazivanom uzorku pojavljuje i ucenik koji u skolu putuje motociklom®.

Iako nisu obavezne kao pohadanje Skole, izvanSkolske aktivnosti takoder ¢e zauzimati
znacajno mjesto u zivotima onih srednjoskolskih uc¢enika koji ih pohadaju. Istrazivanjem na
uzorku od 380 srednjoskolaca® ustanovljeno je da njihovo prosje¢no vrijeme putovanja na
izvanskolske aktivnosti iznosi 23,74 minuta®’. Situacija pri koristenju oblika prijevoza za
pohadanje izvanskolskih aktivnosti relativno je sli¢na situaciji kod Skolskih aktivnosti.
Ucenici kojima su izvanSkolske aktivnosti blize njihovom mjestu stanovanja do njih ce
dolaziti pjeske (ili biciklom, rolama, skateboardom...). Oni ucenici koji na taj nacin dolaze do
svojih izvanskolskih aktivnosti prosje¢no su od njih udaljeni 12 minuta (minimalno 1 minuta,
a maksimalno 45 minuta), §to odgovara pjesackoj udaljenosti od otprilike 960 metara®.

I u ovom slucaju prednjaci koristenje javnog gradskog prometa, iako ne u tolikoj mjeri
kao u slucaju pohadanja Skole. Naravno, rije¢ je o ucenicima koji zive dalje od mjesta
izvanskolske aktivnosti. Kao 1 kod Skolskih aktivnosti, i u ovom slucaju ucenici koriste
tramvaj, autobus ili vlak, prilikom ¢ega neki kombiniraju do dva oblika javnog gradskog
prometa (sl. 30). Uc¢enicima koji koriste javni gradski promet za dolazak na mjesto odvijanja
njihovih izvanskolskih aktivnosti trebat ¢e u prosjeku 31,47 minute (minimalno 5, a

maksimalno 90 minuta).

% Prema Zakonu o sigurnosti prometa na cestama u Republici Hrvatskoj omoguéuje se osobama starijima od 16
godina upravljanje motociklom do 125 cm® (NN 67/08).

% 0d ukupno 826 ucenika koji su sudjelovali u istraZivanju njih 446 se izjasnilo da ne pohada nikakve
izvanskolske aktivnosti, dok se 380 uéenika izjasnilo potvrdno.

% Jako svi udenici na svoje izvanskolske aktivnosti putuju od mjesta stanovanja, tijekom istraZivanja je
ustanovljeno da pojedini ucenici ponekad na svoje izvanskolske aktivnosti ne putuju samo od mjesta stanovanja,
ve¢ 1 prije odnosno nakon nastave ili prije odnosno nakon neke druge izvanskolske aktivnosti. Zbog
jednostavnijeg prikupljanja i analiziranja podataka, odlu¢eno je da ¢e se ispitivati i analizirati vremenska
udaljenost od mjesta stanovanja do izvanskolske aktivnosti s obzirom da je takva situacija prisutna kod veéine
ucenika. Takoder, kod ucenika koji pohadaju vise izvanskolskih aktivnosti, u obzir ¢e se uzeti samo jedna
aktivnost i to ona najudaljenija. Osim toga, kao i kod pohadanja Skolskih aktivnosti odluceno je da ce se
ispitivati samo vrijeme putovanja u jednom smjeru (od njihovog doma do izvanskolske aktivnosti) te ¢e se
Smatrati da im je to vrijeme potrebno i za putovanje od izvanskolske aktivnosti do doma (preliminarna
istrazivanja pokazala su da nema bitnijih odstupanja u vremenu koje je ucenicima potrebno za putovanje od
njihovog doma do izvanskolske aktivnosti i od izvanskolske aktivnosti do doma).

% Vidi bilj. 34, str. 98.
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Sl. 30. Putnicke potrebe srednjoskolaca Grada Zagreba pri pohadanju izvanskolskih aktivnosti

u okviru javnog gradskog prometa
Izvor: anketno ispitivanje, 2013.

Za razliku od pristupa Skolskim aktivnostima, u€enici u nesto vecoj mjeri koriste
prijevoz automobilom prilikom ¢ega ih netko vozi, iako imaju moguénost javnog gradskog
prometa. Najcescée su to roditelji koji dovoze djecu automobilom kako bi im omoguéili nesto
brzi dolazak na izvanskolske aktivnosti (prosje¢no vrijeme putovanja 15,60 minuta) u odnosu
na javni gradski promet.

U kontekstu brzeg dolaska na mjesto odvijanja izvanskolskih aktivnosti sporadi¢na je
pojava koriStenja taxija, unato¢ postojanju mogucnosti koristenja javnog gradskog prometa. S
druge strane, ucenici koji zive predaleko od javnog gradskog prometa ili im njegova
frekvencija ne odgovara koristit ¢e prijevoz automobilom od strane roditelja ili drugih osoba.

Prilikom analize putnickih potreba srednjoSkolskih ucenika u pogledu vecernjih
izlazaka izvan kvarta, valja napomenuti kako postoji vidljiva distinkcija izmedu putnickih
potreba u€enika kod dolaska na mjesto vecCernjeg izlaska 1 povratka ku¢i. S obzirom na to,
putnicke potrebe u okviru vecernjih izlazaka bit ¢e obradene u ta dva podsegmenta.

Kao i u slucaju $kolskih i izvanskolskih aktivnosti, i kod vecernjih izlazaka izvan
kvarta ¢e ucenici koji Zive blize mjestu izlaska do njega dolaziti pjeSke. Za to ¢e im u
prosjeku trebati 19,81 minuta (minimalno 10, a maksimano 40 minuta), Sto odgovara
pjesackoj udaljenosti od otprilike 1585 metara®.

Ucenici koji zive dalje od mjesta njihovog vecernjeg izlaska izvan kvarta koristit ¢e

ponajvise javni gradski promet. Ti ¢e ucenici, kao 1 kod Skolskih i izvanskolskih aktivnosti

% Vidi bilj. 34, str. 98.
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Cesto kombinirati i dva oblika javnog gradskog prometa za dolazak na mjesto vecernjeg
izlaska (sl. 31). Korisnicima javnog gradskog prometa pri dolasku na mjesto vecernjeg izlaska

u prosjeku ¢e biti potrebno 37,44 minute (minimalno 10, a maksimalno 90 minuta).
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SI. 31. Putni¢ke potrebe srednjoskolaca Grada Zagreba pri dolasku na mjesto vedernjeg

izlaska izvan kvarta u okviru javnog gradskog prometa
Izvor: anketno ispitivanje, 2013.

Za razliku od skolskih i izvanskolskih aktivnosti, u slucaju putovanja na mjesto
vecernjeg izlaska izvan kvarta u nesto znatnijoj mjeri Koristi se i taxi (i to u svrhu udobnosti,
sigurnosti, jednostavnosti koriStenja te brzine putovanja, iako kod takvih ucenika postoji i
mogucnost kori$tenja javnog gradskog prometa). Prosje¢no putovanje taxijem za dolazak na
mjesto vecernjeg izlaska iznosi 19,22 minute (minimalno 5, a maksimalno 40 minuta). Osim
taxija, koriStenje prijevoza automobilom od strane roditelja ili neke druge osobe takoder je
vece nego u slucaju Skolskih i izvanskolskih aktivnosti (putovanje u prosjeku traje 21,86
minuta i to minimalno 5, a maksimalno 90 minuta). U ne$to manjoj mjeri ucenici koriste i
automobilski prijevoz od strane roditelja ili neke druge osobe ili taxi prijevoz i to u slucaju da
nemaju odgovaraju¢u mogucnost koriStenja javnog gradskog prometa (predaleko je,
neodgovarajuca frekvencija i slicno).

Putnic¢ke potrebe srednjoskolaca prilikom povratka ku¢i s mjesta veCernjeg izlaska
izvan kvarta u odredenoj ¢e se mjeri razlikovati od putnickih potreba koje srednjoskolci imaju
prilikom dolaska na to mjesto. lako ¢e ucenici koristiti iste oblike prijevoza, potreba za
odredenim oblicima bit ¢e nesto drukcija. Ucenici koji su pjeske dolazili do mjesta vecernjeg

izlaska u gotovo istoj ¢e se mjeri i vracati kuéi s obzirom na prihvatljivu udaljenost za
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pjesacenje (u prosjeku 26,52 minute; minimalno 10, a maksimalno 60 minuta). Najveca se
promjena dogada kod koriStenja javnog gradskog prometa gdje su zbog noénog rezima
njegovog funkcioniranja ucenici u vecoj mjeri prisiljeni koristiti druge oblike prometa. Stoga
se znatno povecava koriStenje automobila ili taxija (u slucaju kad je noé¢ni javni gradski
promet neodgovaraju¢ za koristenje jer je predaleko od mjesta stanovanja ucenika ili ga uopée
nema u njihovoj §iroj okolici) te taxija radi udobnosti i jednostavnosti (¢ak i ako ucenici imaju
mogucénost koriStenja no¢nog javnog gradskog prometa). Zbog no¢nog rezima rada javnog
gradskog prometa, neki se ucenici odlucuju i na pjeSacenje, stoga je maksimalno vrijeme
pjesacenja nesto vece u odnosu na dolazak na mjesto vecernjeg izlaska. Dio ucenika i dalje
koristi mogucnost prijevoza automobilom od strane roditelja ili neke druge osobe, iako imaju
mogucnost koriStenja no¢nog javnog gradskog prometa.

S obzirom na izmjenjene trase prometovanja noénog javnog gradskog prometa i
nihovu frekvenciju, prosjecno vrijeme putovanja javnim gradskim prometom pri povratku s
mjesta vecernjeg izlaska je veci nego u vrijeme dolaska na mjesto vecCernjeg izlaska, a iznosi
49,35 minuta (minimalno 10, a maksimalno 120 minuta). Ucenici pritom Koriste i

kombinaciju do dva oblika javnog gradskog prometa (sl. 32).
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Sl. 32. Putnicke potrebe srednjosSkolaca Grada Zagreba pri povratku s mjesta vecernjeg

izlaska izvan kvarta u okviru javnog gradskog prometa
Izvor: anketno ispitivanje, 2013.

Prosjecno vrijeme putovanja kod koriStenja taxija (radi udobnosti i jednostavnosti)
slican je vremenu pri dolasku na mjesto vecernjeg izlaska (23,26 minuta; minimalno 10, a

maksimalno 60 minuta). Oni ucenici koji nisu u moguénosti koristiti no¢ni javni gradski
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promet te putnicku potrebu upraznjavaju koristenjem automobila koji voze roditelji ili neka
druga osoba ili koriste taxi u prosjeku putuju 28,75 minuta (minimalno 10, a maksimalno 180
minuta).

Kada se govori o putnickim potrebama, posebno je vazno spomenuti i u¢enike koji ne
mogu zadovoljiti svoje putnicke potrebe, stoga ne mogu niti obavljati aktivnost koju bi zeljeli.
Razloga tomu ima mnogo, a promet je svakako jedan od njih. Sto se ti¢e §kolskih aktivnosti,
tu nema iznimaka i svi ucenici na neki na¢in dolaze do Skole. No, postoje i ucenici koji iz
odredenih razloga ne mogu sudjelovati u izvanskolskim aktivnostima niti u vecernjim
izlascima. Kod nekih je taj razlog prometnog karaktera. Vise o toj problematici bit ¢e izlozeno

u daljnjim poglavljima ove disertacije.
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7. ODREDIVANJE STUPNJA PROMETNE MARGINALIZIRANOSTI NA
TEMELJU OBJEKTIVNIH POKAZATELJA

7.1. PROMETNO MARGINALIZIRANI PROSTORI U GRADU ZAGREBU

Iako je temeljni cilj ove disertacije odredivanje utjecaja prometne marginaliziranosti
na zivot pojedinca, ukratko ¢e se razloziti i problematika prometne marginaliziranosti Grada
Zagreba kao prostora.

U ovoj je disertaciji ve¢ istaknuto kako se prometna marginaliziranost nekog prostora
naj¢eSée odreduje na temelju meduodnosa prostora i sustava javnog prometa. U tom ¢ée se
kontekstu pristupiti 1 odredivanju prometno marginaliziranih prostora Grada Zagreba. Razlog
tomu je i javni gradski promet koji prevladava kao naj¢e$¢i modus prijevoza pri zadovoljenju
putnic¢kih potreba srednjoskolskih ucenika Grada Zagreba, $to je u konacnici i prikazano u
proslom poglavlju.

Kada se govori o prometnoj marginaliziranosti, valja podsjetiti kako su njene osnovne
komponente mobilnost i dostupnost. Pri razmatranju problematike prometno marginaliziranih
prostora valja naglasiti kako ¢e presudnu funkciju odredivanja imati parametar dostupnosti.
Naime, dostupnost je najvazniji prostorni ¢imbenik koji utje¢e na razvoj i koristenje javnog
prometa (Bole, 2004; Kozina, 2010). Pritom se dostupnost u ovom slu¢aju razmatra kao
pokrivenost prostora stanicama javnog gradskog prometa. IstraZivanja su pokazala kako s
udaljenos$¢u stanovniStva od stanica javnog prometa opada vjerojatnost koriStenja javnog
prometa kao modusa za zadovoljenje putnic¢kih potreba (Bole, 2004). Odrasle ¢e se osobe
pretezito orijentirati na automobilski promet, dok ¢e se kod mladih ta problematika odraziti u
potrebi prevozenja od strane starijih osoba (roditelja, rodbine ili prijatelja) ili ¢e 1 dalje
koristiti javni promet, ali ¢e se utjecaj ocitovati u duljem vremenu putovanja, kao i u
otezanom ili ¢ak onemogucenom pristupanju pojedinim Zivotnim aktivnostima ili prilikama.

S obzirom na gore navedene Cinjenice moze se postaviti pitanje koja je to udaljenost
do stanice javnog gradskog prometa koja je prihvatljiva za pojedinca. Pregledom dostupne
literature ustanovljeno je kako se udaljenost do 400 metara vrlo ¢esto smatra primjerenom za
pojedinca pri koristenju stanica javnog gradskog prometa i to posebice u autobusnom prometu
(O'Neill, 1992; Murry i Wu, 2003; Hurni, 2006; Hurni 2007; Kimpel, 2007; Gutiérrez i
Garcia-Palomares, 2008; Foda i Osman, 2010; Bukhari i dr., 2010). Valja objasniti kako

navedena istrazivanja smatraju da je pojedincu prihvatljiva pjesacka udaljenost u iznosu od 5
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minuta hoda do stanice javnog prometa $to odgovara udaljenosti od 400 metara®. S obzirom
na vrlo Cestu upotrebu navedene vrijednosti, ona je koristena i u ovoj disertaciji kao parametar
dostupnosti pri odredivanju prostorno uvjetovane prometne marginaliziranosti i to u segmentu
dnevnog javnog gradskog prometa. Pritom je udaljenost do 400 metara uzeta za sve oblike
javnog prometa u Gradu Zagrebu, iako se ponekad za zeljezni¢ki promet uzima vrijednost
udaljenosti do 800 metara (npr. Murray i dr., 1998; Hurni, 2006; Hurni, 2007). Objasnjenje za
to ve¢ je dato u poglavlju o metodologiji istrazivanja. Udaljenost do 800 metara od stanice
javnog gradskog prometa uzeta je u obzir pri odredivanju prometne marginaliziranosti u
segmentu no¢nog javnog gradskog prometa. S obzirom na znatno manji broj linija koje
opsluzuju gradane tijekom no¢i i njihovu frekvenciju, uzeto je kako su pojedinci spremni
dvostruko dulje pjesaciti od 1 do svojih domova.

Na temelju gore navedenih Ccinjenica najprije je utvrdeno postojanje prostorno
uvjetovane prometne marginaliziranosti. Postupak je izvrSen na nacin da je oko svih stanica
javnog gradskog prometa na prostoru Grada Zagreba odreden buffer od 400 metara u
segmentu dnevnog javnog gradskog prometa i 800 metara u Segmentu noénog javnog
gradskog prometa i to s obzirom na namjenu povrsine. Kako se u ovoj disertaciji proucava
utjecaj prometne marginaliziranosti na Skolske i izvanskolske aktivnosti te vecernje izlaske
izvan kvarta pri ¢emu se kao presudni element uzima mjesto stanovanja ucenika, analiza
prometne marginaliziranosti prostora provedena je s obzirom na povrsine pod stambenom
namjenom*. U oba se segmenta javnog gradskog prometa uodava postojanje javnim
prometom nepokrivenih dijelova Grada pod stambenom namjenom povrsine.

Prostor pod stambenom namjenom obuhvaéa 90,4 km® dok je u segmentu dnevnog
javnog gradskog prometa izvan optimalnog buffera od 400 metara ostalo 12,9 km?, to je
14,2 % ukupne povrSine. Pritom se najvise nepokrivenih prostora moze uo€iti u juznim i
jugozapadnim te isto¢nim i sjeveroisto¢nim dijelovima Grada Zagreba, kao i u Kkrajnjoj
podsljemenskoj zoni Grada Zagreba (sl. 33). Objasnjenje za to jest kako se tu radi o
periurbanim prostorima grada te je naseljenost u tim prostorima znatno rjeda i raStrkanija u
odnosu na sredi$nji, zapadni i sjeverozapadni dio Grada Zagreba. Zbog toga je navedene
prostore teze prometno opsluziti na nacin da ostane manje prometno nepokrivenih dijelova

grada kao u slu¢aju npr. zapadnog dijela Grada Zagreba.

“0Vidi bilj. 34, str. 98.

* Analiza je provedena na temelju digitalne baze podataka Ureda za strategijsko planiranje Grada Zagreba. U
obzir ¢e se uzeti tri kategorije namjene povrsine: stambena, stambeno-mjestovita i mjeSovita namjena. Naime,
digitalna baza podataka Ureda za strategijsko planiranje Grada Zagreba u sklopu stambeno-mjeSovite i mjeSovite
namjene zemljista takoder ukljucuje i stambene jedinice.
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- Stambena, stambeno-mjesovita i mjeSovita namjena izvan buffera

- Stambena, stambeno-mjesovita i mjeSovita namjena unutar buffera
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Sl. 33. Prometno marginalizirani prostori u Gradu Zagrebu u segmentu dnevnog javnog

gradskog prometa

Izvor: izradeno na temelju podataka Analize postojeceg stanja namjene povrsina i urbanih gusto¢a 2011., Grad

Zagreb i voznog reda ZET-a.
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Takoder, prometna mreZa u tim je prostorima svakako rjeda u odnosu na srediS$nji dio
Grada Zagreba, ali i neSto rjeda u odnosu na zapadni i sjeverozapadni dio Grada Zagreba.
Nadalje, u tim prostorima nema tramvajske mreze koja, u onim dijelovima gdje postoji, zbog
male medusobne udaljenosti stanica omogucuje potpunu pokrivenost prostora bufferom. S
obzirom na fizicko-geografske i socio-geografske ¢imbenike lako se moze uociti kako u
navedenim jae prometno marginaliziranim dijelovima Grada Zagreba autobusne linije
prometuju ponajvise po glavnim prometnicama u tim prostorima ostavljaju¢i udaljenije
prostore prometno nepokrivenima. SrediS$nji dio Grada Zagreba, uz tek vrlo rijetke iznimke, u
potpunosti se nalazi unutar buffera Sto ukazuje na ¢injenicu kako je dostupnost prometa u tom
dijelu grada na iznimno visokoj razini. Naravno, takva je situacija i o¢ekivana s obzirom na
prometovanje tramvajskih linija, linija Zeljeznice, kao i nekih autobusnih linija koje ulaze vrlo
blizu srediStu grada (npr. terminal na Kaptolu, Glavnom kolodvoru, Britanskom trgu i sli¢no).
Prostor Novog Zagreba takoder je uglavnom obuhvaéen bufferom dok su nepokriveni ostali
prostor Bundeka i juznog dijela Savskog Gaja i Trnskog. Zapadni dio grada pokazuje
zadovoljavaju¢u razinu dostupnosti javnog gradskog prometa. Zbog tramvajske linije do
Preckog te niza autobusnih linija s terminala Crnomerec i Ljubljanica taj se dio grada
uglavnom nalazi unutar buffera. lako se u brdskim prostorima zapadnog dijela grada mogu
uociti prometno marginalizirani prostori, takvih je dijelova relativno malo. Razlog tomu je
medusobna mala udaljenost prometnica (u smjeru jug — sjever) po kojima prometuju autobusi,
stoga uglavnom dolazi do dodirivanja ili preklapanja buffera. U tom je kontekstu situacija
drukcija kada se radi o isto¢nim 1 sjeveroisto¢nim te juznim 1 jugozapadnim dijelovima grada
jer su tamo glavne prometnice neSto udaljenije jedna od druge te ostavljaju prostore izvan
prihvatljive dostupnosti. To je posebno uocljivo na prostoru sjeveroisto¢nog dijela grada.

Kako bi se dodatno provjerile i potvrdile prethodno izreene Cinjenice izvrSena je
analiza povrsina pod stambenom namjenom koje su ostale izvan optimalnog buffera u okviru
gradskih cetvrti (tab. 18 i sl. 34). Analizom navedenih podataka i grafickog priloga s obzirom
na gradske Cetvrti moze se uociti kako se udio prostora pod stambenom namjenom izvan
buffera u odnosu na ukupnu povrsinu sa stambenom namjenom povecava udaljavanjem od
srediSta grada. Tako gradska cetvrt Donji grad nema prostora izvan optimalnog buffera dok se
najviSe istiu gradska Cetvrt Brezovica u kojoj se vise od 1/3 (35,64 %) prostora pod
stamebnom namjenom nalazi izvan optimalnog buffera te gradska ¢etvrt Novi Zagreb-zapad
gdje se vise od 1/5 (21,42 %) prostora pod stambenom namjenom nalazi izvan buffera. Tu se
jos mogu svrstati i gradske Cetvrti Sesvete (18,78 %) i Podsljeme (18,02 %) s 1/5 prostora pod

stambenom namjenom izvan optimalnog buffera.
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Tab. 18. Povrsina pod stambenom namjenom Grada Zagreba izvan buffera u okviru dnevnog
javnog gradskog prometa

. POVRSINA IZVAN UDIO IZVAN
GRADSKA CETVRT L2 ?X‘;%VA BUFFERA BUFFERA
(u km9) (u %)
DONJI GRAD 1,32 0,00 0,00
GORNJI GRAD - MEDVESCAK 3,72 0,02 0,45
TRNJE 2,51 0,06 2,46
CRNOMEREC 5,82 0,23 3,94
TRESNJEVKA - SJEVER 3,11 0,15 4,78
TRESNJEVKA - JUG 2,91 0,16 5,33
MAKSIMIR 5,07 0,30 5,83
STENJEVEC 3,02 0,27 9,00
PODSUSED - VRAPCE 7,03 0,79 11,28
DONJA DUBRAVA 3,72 0,47 12,70
GORNJA DUBRAVA 7,75 1,06 13,73
PESCENICA - ZITNJAK 5,83 0,87 15,01
NOVI ZAGREB - ISTOK 3,08 0,49 15,81
PODSLJEME 4,50 0,81 18,02
SESVETE 15,16 2,85 18,78
NOVI ZAGREB - ZAPAD 9,20 1,97 21,42
BREZOVICA 6,65 2,37 35,64

lzvor: izradeno na temelju podataka Analize postojeceg stanja namjene povrsina i urbanih gusto¢a 2011., Grad
Zagreb.

U segmentu no¢nog javnog gradskog prometa jo$ je viSe prometno marginaliziranih
prostora u odnosu na segment dnevnog javnog gradskog prometa (sl. 35). No, takva je
situacija i oCekivana s obzirom da no¢ni javni gradski promet funkcionira na temelju
prometovanja tramvajskog prometa 1 tek Cetiri linije autobusnog prometa. U skladu s time,
ve¢i dio prostora Grada Zagreba pod stambenom namjenom ostaje nepokriven javnim
gradskim prometom. Od ukupno 90,4 km? prometno marginalizirano je 63,9 km?, sto &ini vise
od 2/3 grada pod stambenom namjenom, odnosno 70,7 %. Posebno su kriti¢ni prostori juznog
1 jugozapadnog te sjeveroistocnog i krajnjeg istocnog dijela Grada Zagreba. Sjeverni dio
Grada Zagreba vec¢inom je nepokriven javnim gradskim prometom. Takoder se
nepokrivenoS¢u isti¢e 1 sjeverni segment zapadnog dijela grada (sjeverno od krajnjih linija
buffera u okviru ulica Ilica 1 Aleja grada Bologne) u kojem je pritom i relativno gusto raSirena
stambena funkcija. Kao $to je ve¢ u ovom poglavlju naznaceno, u povoljnoj ¢e se situaciji
naci oni prostori koji su pokriveni no¢nim javnim gradskim prometom koji je organziran na
temelju prometovanja tramvajskog prometa i Cetiri linije autobusnog prometa. To ¢e svakako
biti prostor Sireg srediSta grada te dijela Novog Zagreba, uz dodatak pojedinih ,,0sovina“ na
kojima prometuje javni gradski promet, kao Sto su Ilica / Aleja grada Bologne, Dubrava

(preko Dupca do Sesveta), Jarun / Precko, Mihaljevac / Dolje, Velikogoricka cesta.
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- lzvan buffera

- Unutar buffera t|J 5: 1|0 km

Sl. 34. Povrsina pod stambenom namjenom u Gradu Zagrebu unutar i izvan buffera u okviru
dnevnog javnog gradskog prometa

Izvor: izradeno na temelju podataka Analize postojeceg stanja namjene povrsina i urbanih gustoca 2011., Grad
Zagreb i voznog reda ZET-a; kartografska podloga DOF 2012.
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- Stambena, stambeno-mjesovita i mjeSovita namjena izvan buffera

- Stambena, stambeno-mjesovita i mjeSovita namjena unutar buffera 0 5 10 km
L | ]

Sl. 35. Prometno marginalizirani prostori u Gradu Zagrebu u segmentu no¢nog javnog

gradskog prometa
Izvor: izradeno na temelju podataka Analize postojeceg stanja namjene povrsina i urbanih gustoc¢a 2011., Grad
Zagreb i voznog reda ZET-a.
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Sukladno analizi prometno marginaliziranih prostora spram gradskih cetvrti, a u
kontekstu dnevnog javnog gradskog prometa, sli¢na se analiza moze izraditi u okviru no¢nog
javnog gradskog prometa (tab. 19, sl. 36). U skladu s iznijetim ¢injenicama o prometnom
marginaliziranim prostorima Grada Zagreba u okviru no¢nog javnog prometa, u najboljoj ¢e
se situaciji na¢i gradska cetvrt Donji grad koja nema povrSina pod stambenom namjenom
izvan optimalnog buffera. Udaljavajuéi se od srediSta grada, udio povrSina pod stambenom
namjenom izvan buffera raste, no pritom ¢e se u povoljnijoj situaciji na¢i gradske cCetvrti
kojim prometuje noé¢ni javni gradski promet. Iako su ne$to udaljenije od srediSta grada, Novi
Zagreb-istok i Stenjevec primjer su takvih gradskih Cetvrti. U najlo$ijoj poziciji su ponovno
gradska cCetvrt Brezovica sa 100 % povrsine pod stambenom namjenom izvan buffera te
gradske Cetvrti Sesvete i Novi Zagreb-zapad s preko 80 % povrsine pod stambenom
namjenom izvan buffera. Pojedine gradske Cetvrti u povoljnoj su poziciji u okviru dnevnog
javnog gradskog prometa, dok su u kontekstu noénog javnog gradskog prometa znatnije
prometno marginalizirane. Takav primjer je gradska etvrt Crnomerec u kojoj udio povrsina
pod stambenom namjenom izvan buffera u okviru dnevnog javnog gradskog prometa iznosi
tek 3,94 % Cime se nalazi u vrhu gradskih Cetvrti. U okviru no¢nog javnog gradskog prometa
gradska ¢etvrt Crnomerec sadrZi preko 3/4 (78,06 %) stambenih povrsina izvan buffera ¢ime
pripada znatnije prometno marginaliziranim gradskim cetvrtima Grada Zagreba u okviru

noc¢nog javnog gradskog prometa.

Tab. 19. Povrsina pod stambenom namjenom Grada Zagreba izvan buffera u okviru noénog
javnog gradskog prometa

POVRSINA POVRSINA IZVAN UDIO IZVAN
NAMJIENE BUFFERA BUFFERA
GRADSKA CETVRT (u km?) (u km?) (U %)
DONJI GRAD 1,32 0,00 0,00
TRESNJEVKA - JUG 2,91 0,01 0,11
TRNJE 2,51 0,03 1,38
TRESNJEVKA - SJEVER 3,11 0,39 12,60
GORNJI GRAD - MEDVESCAK 3,72 0,72 19,31
NOVI ZAGREB - ISTOK 3,08 1,01 32,84
STENJEVEC 3,02 1,09 36,15
DONJA DUBRAVA 3,72 1,56 41,86
PESCENICA - ZITNJAK 5,83 3,47 59,60
PODSUSED - VRAPCE 7,03 4,53 64,48
MAKSIMIR 5,07 3,54 69,71
PODSLJEME 4,50 3,24 72,01
GORNJA DUBRAVA 7,75 5,85 75,43
CRNOMEREC 5,82 4,54 78,06
NOVI ZAGREB - ZAPAD 9,20 7,39 80,39
SESVETE 15,16 13,24 87,29
BREZOVICA 6,65 6,65 100,00

Izvor: izra¢unato na temelju podataka Analize postojeceg stanja namjene povrSina i urbanih gusto¢a 2011., Grad
Zagreb

111



- Izvan buffera

- Unutar buffera 0 5 10 km
L 1 |

Sl. 36. Povrsina pod stambenom namjenom u Gradu Zagrebu unutar i izvan buffera u okviru
noc¢nog javnog gradskog prometa

Izvor: izradeno na temelju podataka Analize postojeceg stanja namjene povrsina i urbanih gusto¢a 2011., Grad
Zagreb i voznog reda ZET-a; kartografska podloga DOF 2012.
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Kako bi se dodatno diferencirali prostori Grada Zagreba pod stambenom namjenom s
obzirom na prometnu marginaliziranost, u analizu je ukljuéen i parametar frekvencije
prometovanja javnog gradskog prometa (sl. 37). Naime, iako je neki prostor obuhvacen
bufferom od 400 metara, sasvim je razli¢ito prometuje li na pripadajucoj stanici neko sredstvo
javnog prometa vrlo cesto ili vrlo rijetko. Stoga se odredeni stupanj prometne
marginaliziranosti moZze ocitovati ne samo u nedostatku javnog prometa, ve¢ i u cestini
njegovog prometovanja. Kao $to je ve¢ opisano u poglavlju o metodologiji ove disertacije, u
segmentu dnevnog javnog gradskog prometa je za sve autobusne i1 zeljezniCke stanice na
prostoru Grada Zagreba izraCunata prosje¢na vrijednost polazaka u jednom satu tijekom
Citavog tjedna. Za tramvajske stanice nije racunat prosjek s obzirom na vrlo cesto
prometovanje tramvaja te se uzima kako je na svim tramvajskim stanicama broj polazaka
iznadprosjecan. Dobivene vrijednosti uparene su s vrijednostima buffera od 400 metara oko
stanice javnog gradskog prometa.

Prostori pod stambenom namjenom Grada Zagreba obuhvaceni bufferom na ¢ijim je
stanicama javnog gradskog prometa frekvencija prometovanja ispod prosjeka gotovo se u
cijelosti odnose na juzni i jugozapadni dio Grada Zagreba, njegov istocni i sjeveroistocni dio
te na veci dio podsljemenske zone. Priblizavanjem srediStu grada dolazi do mijeSanja stanica s
iznadprosjeCnom 1 ispodprosjecnom frekvencijom pri ¢emu stanje znatno poboljSava
tramvajski promet. Takoder, stanice s iznadprosje¢nom frekvencijom odnose se i na vece i
prometnije zagrebacke prometnice (npr. Ilica — Aleja grada Bologne, Zagrebacka —
Ljubljanska avenija, prometnica prema Velikoj Gorici, Sesvetama, Luckom 1 sli¢no).
Iznadprosjecne frekvencije imaju i stanice autobusa u pojedinim dijelovima grada, npr. u
Novom Zagrebu, prema Trnavi, Kasini itd. Sto se Zeljezni¢kog prometa tie, sve stanice na
zeljezniCkim prugama prema Karlovcu i Sisku imaju manju frekvenciju prometovanja, dok
relativno prometnu os zapad — istok dodatno pojacava frekvencija na zeljeznickim stanicama

pruge Podsused — Sesvetski Kraljevec (kao dio gradske Zeljeznice Zapresi¢ — Dugo Selo).
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- Buffer oko Zeljeznicke stanice s iznadprosjeénom frekvencijom
- Buffer oko Zeljezni¢ke stanice s ispodprosje¢nom frekvencijom
Buffer oko tramvajske stanice
[ Buffer oko autob stanice s iznadprosje&nom frek
Buffer oko b stanice s ispodprosjeénom frek

- Stambena, stambeno-mjesovita i mjeSovita namjena

e  Stanica javnog gradskog prometa

0 5 10 km
L 1 J

Sl. 37. Prometno marginalizirani prostori pod stambenom namjenom u Gradu Zagrebu u

segmentu dnevnog javnog gradskog prometa (bufferi + frekvencija)
Izvor: izradeno na temelju podataka Analize postojeceg stanja namjene povrsina i urbanih gustoc¢a 2011., Grad

Zagreb, voznog reda ZET-a i terenskog rada
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Detaljnija analiza provedena je na razini gradskih Cetvrti Grada Zagreba (tab. 20 i sl.
38). Pritom valja naglasiti kako su povrSine pod stambenom namjenom gdje dolazi do
preklapanja buffera s iznadprosjeCnom 1 ispodprosjecnom frekvencijom prometovanja
uvrStene pod gravitacijski utjecaj buffera s iznadprosje¢nom frekvencijom i to pod
pretpostavkom superponiranosti utjecaja iznadprosje¢nog buffera u odnosu na ispodprosjecni.
Kao i u slucaju analize koja je napravljena u okviru (ne)pripadanja bufferu, i ovdje se moze
uociti kako se udio povrSina pod stambenom namjenom Kkoje pripadaju bufferima s
ispodprosje¢nom frekvencijom povecavaju s udaljavanjem od sredista grada. Tako u gradskoj
Cetvrti Donji grad sve povrSine pod stambenom namjenom pripadaju bufferima s
iznadprosje¢nom frekvencijom prometovanja dnevnog javnog gradskog prometa. Za razliku
od nje, u najlosijoj su situaciji gradske ¢etvrti Gornja Dubrava, Novi Zagreb-zapad, Sesvete,
Podsljeme i Brezovica u kojima dnevni javni gradski promet ocito relativno rjede prometuje
od prosjeka. U tim gradskim cetvrtima gotovo 50 % povrSina pod stambenom namjenom
(Gornja Dubrava 49,68 % i Novi Zagreb-zapad 48,26 %) pripada bufferu s ispodprosje¢nom
frekvencijom prometovanja dnevnog javnog gradskog prometa, dok je situacija u gradskim
cetvrtima Sesvete (56,60 %), Podsljeme (62,89 %) 1 Brezovica jo§ i loSija (61,65 %) s
obzirom da u njima preko 50 % povrSine pod stambenom namjenom pripada bufferu s
ispodprosjeénom frekvencijom prometovanja dnevnog javnog gradskog prometa. Valja
posebno istaknuti loSu poziciju gradske Cetvrti Brezovica u kojoj samo 2,71 % povrsine pod
stambenom namjenom pripada bufferu s iznadprosjecnom frekvencijom prometovanja javnog
gradskog prometa, dok 35,64 % povrSine pod stambenom namjenom uopce ne pripada

optimalnom bufferu od 400 metara (Sto je ve¢ i ranije naglaseno u ovom poglavlju).
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I Unutar buffera s iznadprosje¢nom frekvencijom
Unutar buffera s ispodprosjecnom frekvencijom

I Izvan buffera tll ? 1|0 km

Sl. 38. PovrSina pod stambenom namjenom u Gradu Zagrebu unutar i izvan buffera s

iznadprosje¢nom i ispodprosjecnom frekvencijom dnevnog javnog gradskog prometa
Izvor: izradeno na temelju podataka Analize postojeceg stanja namjene povrsina i urbanih gustoc¢a 2011., Grad
Zagreb i voznog reda ZET-a; kartografska podloga DOF 2012.
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U konacnici se moze ustanoviti kako su pojedini dijelovi grada zahvacéeni visokim
stupnjem prometne marginaliziranosti. Pritom se svakako mogu istaknuti juzni i jugozapadni
te isto¢ni i sjeveroisto¢ni dijelovi Grada Zagreba. To su prostori u kojima je prostorni
raspored prometovanja linija javnog gradskog prometa nesto rjedi, stoga i vece povrSine
ostaju izvan prihvatljive udaljenosti od stanica. Osim toga, prostori koji i pripadaju bufferima
od 400 metara su u najvecoj mjeri karakterizirani gravitacijskim utjecajem stanica javnog
gradskog prometa na kojima je frekvencija prometovanja ispod prosjeka za Grad Zagreb.
Zivot u tim podruéjima, ali i opéenito u prostorima koji nisu obuhvaceni bufferima ili gdje je
frekvencija prometovanja ispodprosje¢na imat ¢e posljedice na svakodnevni zivot o ¢emu ¢e

viSe rijeci biti u sljede¢im poglavljima ove disertacije.

7.2. STUPANJ PROMETNE MARGINALIZIRANOSTI SREDNJOSKOLACA
PREMA OBJEKTIVNIM POKAZATELJIMA

Na temelju objektivnih pokazatelja, a to su nacin putovanja do aktivnosti i vrijeme
putovanja do aktivnosti, odreden je i stupanj prometne marginaliziranosti svakog pojedinog
srednjoSkolca. Postupak odredivanja ve¢ je detaljno opisan u poglavlju o metodologiji
istrazivanja ove disertacije. Za daljnju ras¢lambu problema odredena je aritmeticka sredina
kona¢nih ocjena prometne marginaliziranosti temeljene na objektivnim pokazateljima. S
obzirom na to, ucenici su svrstani u kategoriju iznadprosje¢no prometno marginaliziranih,
odnosno ispodprosjecno prometno marginaliziranih uéenika. Od 826 ispitanih uéenika njih
405 pripada skupini s nizom ocjenom prometne marginaliziranosti od prosjeka (ocjene
izmedu 1,000 i 3,188). 421 ucenik pripada iznadprosjecno prometno marginaliziranoj skupini
(ocjene izmedu 3,208 i 5,417). Njihova prostorna raspodjela prikazana je na slici 39.

Pregledom kartografskog prikaza mozZe se uociti blago grupiranje ucenika s obzirom
na visinu ocjene prometne marginaliziranosti. U¢enici s ispodprosje€nom ocjenom preteZito
su grupirani blize srediStu grada, uz neSto prisutniju distribuciju u Novom Zagrebu te u
zapadnom dijelu grada. Ucenici s iznadprosjecnom ocjenom prometne marginaliziranosti
raspreni su po Citavom gradu s poprilicno ve¢om distribucijom u perifernijim dijelovima

grada (npr. juzni i isto¢ni dio) u odnosu na ispodprosjecno prometno marginalizirane ucenike.
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Sl. 39. Prostorni razmjeStaj prometno marginaliziranih srednjoSkolaca Grada Zagreba na

temelju objektivnih pokazatelja
Izvor: anketno ispitivanje, 2013; kartografska podloga DOF 2012.

119



S obzirom da je u ovom slucaju koriStena ukupna ocjena prometne marginaliziranosti
(iz koje je izraCunata aritmeticka sredina), a ne pojedinacni segmenti (Skola, izvanskolske
aktivnosti 1 vecCernji izlasci izvan kvarta), pri ¢emu su ,ujedinjeni* podaci o destinaciji
putovanja te nacinu i vremenu dolaska do nje, ova karta moze ukazivati i na prostorno jace i
slabije prometno marginalizirane prostore Grada Zagreba. Takva je konstatacija u skladu s
rezultatima i elaboracijom iz prethodnog potpoglavlja o prometno marginaliziranim
prostorima Grada Zagreba.

Navedenu konstataciju potvrduje i podatak o statisticki neznacajnoj korelaciji izmedu
spola i ocjene prometne marginaliziranosti prema objektivnim pokazateljima. Point-biserijalni

koeficijent korelacije**?

u ovom sluc¢aju iznosi ry, = ,025 (p > 0,05). Takoder, relativno je
sli¢na situacija i s povezano$¢u dobne varijable i ocjene prometne marginaliziranosti
temeljene na objektivnim pokazateljima. lako se u ovoj situaciji pojavljuje statisti¢ka
znacajnost te korelacija ukazuje na jaCu prometnu marginaliziranost $to su ucenici mladi,
sama povezanost je gotovo neznatna (r = -,073; p < 0,05) i kao takva moze biti posljedica
razli¢itih ¢imbenika, a svakako je najvazniji ispitani uzorak ucenika (tj. njihovo mjesto
stanovanja, lokacija $kole, izvanskolskih i ve¢ernjih izlazaka izvan kvarta itd.).

Jo§ detaljnija ras¢lamba izvrSena je analizom stupnja prometne marginaliziranosti s
obzirom na pojedinu aktivnost ucenika (Skolske i izvanSkolske aktivnosti i veCernji izlasci).
Sto se ti¢e kolskih aktivnosti, od 826 ugenika koji pohadaju $kolu 287 uéenika ubraja se u
skupinu s niZom ocjenom prometne marginaliziranosti od prosjeka (ocjene izmedu 1,000 i

3,250), dok je 539 ucenika iznadprosjecno prometno marginalizirano (ocjene izmedu 3,500 i
5,000). Njihova prostorna raspodjela prikazana je na slici 40.

*2 Korelacija je statistitka metoda kojom se izradunava povezanost dviju varijabli. Sama se vrijednost brojéano
iskazuje koeficijentom korelacije (npr. Pearsonov koeficijent korelacije r, point-biserijalni koeficijent korelacije
Ion, Spearmanov koeficijent korelacije p). On pokazuje u kojoj su mjeri promjene vrijednosti jedne varijable
povezane s promjenama vrijednosti druge varijable (Petz, 2004).
# U ovoj je disertaciji za aproksimaciju visine povezanosti izmedu dvije varijable koristena ljestvica koju
predlaze Petz (2004) i kao takva ¢e se primjenjivati nadalje u tekstu:

r od 0,00 do + 0,20 — nikakva ili neznatna povezanost

r od + 0,20 do + 0,40 — laka povezanost

r od + 0,40 do + 0,70 — stvarna zna¢ajna povezanost

rod + 0,70 do = 1,00 — visoka ili vrlo visoka povezanost.
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Sl. 40. Prostorni razmjesStaj prometno marginaliziranih srednjoskolaca Grada Zagreba na

temelju objektivnih pokazatelja (segment Skolskih aktivnosti)
Izvor: anketno ispitivanje, 2013.
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Analizom navedenog grafickog priloga moZe se uociti znatna polarizacija ucenika s
obzirom na stupanj prometne marginaliziranosti. UCenici s niZim stupnjem prometne
marginaliziranosti u najvecoj su mjeri grupirani na prostoru Sireg gradskog sredista te donekle
u zaadnom dijelu grada. Ucenici s viSim stupnjem prometne marginaliziranosti vidljivo su
koncentrirani u nesto udaljenijim prostorima Grada od gradskog sredista. Posebice je tu rijec¢
0 juznim, isto¢nim i sjevernim dijelovima grada. Svakako valja uzeti u obzir kako je ovakav
rezultat donekle i oCekivan s obzirom da su Skolske ustanove koje ispitivani ucenici pohadaju
smjesStene u samom srediStu (osim srednje Skole Vrapce), no takav rezultat ujedno ukazuje na
mogu¢ utjecaj mjesta stanovanja, vremenske udaljenosti do Skole i nacina putovanja na
Skolske aktivnosti, a $to je detaljnije obrazlozeno u 9. poglavlju ove disertacije.

Izvanskolskim aktivnostima bavi se 380 ucenika. S obzirom na stupanj prometne
marginaliziranosti 144 ucenika svrstavaju se u ispodprosjeno prometno marginalizirane
(ocjena izmedu 1,000 i 2,000), a 236 ucenika pripadaju iznadprosjecno prometno
marginaliziranim ucenicima (ocjene izmedu 2,500 i 4,750). Prostorna raspodjela navedenih
ucéenika prikazana je slici 41. Kako izbor, pohadanje i lokacija izvanskolskih aktivnosti ovisi
o ¢itavom nizu objektivnih i subjektivnih faktora, uocljivo je nepostojanje izrazite prostorne
koncentracije u¢enika kao u slucaju Skolskih aktivnosti, §to je s obzirom na navedene faktore i
oc¢ekivan rezultat.

Sto se vecernjih izlazaka ti¢e, od 714 ucenika koji odlaze u veéernje izlaske izvan
kvarta 344 ucenika pripada skupini s nizom ocjenom prometne marginaliziranosti od prosjeka
(ocjene izmedu 1,000 i 3,000), dok je 370 ucenika iznadprosje¢no prometno marginalizirano
(ocjene izmedu 3,125 i 4,875). Njihova prostorna raspodjela prikazana je na slici 42. Kao i u
sluc¢aju izvanskolskih aktivnosti 1 u ovom slucaju se analizom navedenog grafickog priloga
moze uociti kako nema znatnije prostorne polarizacije ucenika s obzirom na stupanj prometne
marginaliziranosti. To je svakako logi¢no s obzirom da su lokacije vecernjih izlazaka
prostorno rasprSene po cijelom gradu te njihov odabir ovisi o odredenim objektivnim 1
subjektivnim faktorima svakog ucenika.

Prethodno izreCene konstatacije bit ¢e temelj za daljnju analizu prometne
marginaliziranosti 1 njenog utjecaja na zivot srednjoSkolaca Grada Zagreba. Objektivni
pokazatelji, kao $to su vrijeme i naéin putovanja do odredi$ta te lokacija stanovanja bitni su
¢imbenici u zivotima srednjoskolaca. Njihovo znacenje u Zivotima srednjoSkolaca bit ¢e
detaljnije obradeno u poglavlju koje se bavi problemom utjecaja prometne marginaliziranosti

na njihov svakodnevni Zivot.
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Sl. 41. Prostorni razmjestaj prometno marginaliziranih srednjoskolaca Grada Zagreba na

temelju objektivnih pokazatelja (segment izvanskolskih aktivnosti)
Izvor: anketno ispitivanje, 2013.
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Sl. 42. Prostorni razmjesStaj prometno marginaliziranih srednjoskolaca Grada Zagreba na

temelju objektivnih pokazatelja (segment vecernjih izlazaka izvan kvarta)
Izvor: anketno ispitivanje, 2013.
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8. ODREDIVANJE STUPNJA PROMETNE MARGINALIZIRANOSTI NA
TEMELJU SUBJEKTIVNIH POKAZATELJA

Vec je ranije spomenuto kako ne postoji konzistentna metodologija za odredivanje i
mjerenje prometne marginaliziranosti. U proSlom poglavlju prometna marginaliziranost
odredena je pomocu objektivnih pokazatelja. Osim njih, prometna marginaliziranost moze se
odredivati i mjeriti i subjektivnim pokazateljima.

Za razliku od objektivnih pokazatelja, istrazivanje subjektivnih Cinitelja omogucuje
dublje istrazivanje problematike prometne marginaliziranosti. Posebice se to odnosi na bolje
razumijevanje problema s kojima se pojedinci ili socijalne grupe susre¢u u okviru prometne
marginaliziranosti. Kako bi se ti problemi bolje apsolvirali, jedna od metoda istraZivanja je i
metoda vlastite procjene (utjecaja prometnih problema), koja je ve¢ navedena u poglavlju o
metodologiji ove disertacije. Taj se oblik istrazivanja moze pronai u istraZivanjima
problematike prometne marginaliziranosti. Tako se npr. u izvje§¢u SEU moze pronaci niz
razli¢itih prometnih problema i njihovih u¢inaka na svakodnevni zivot ljudi koje su u okviru
subjektivne skupine pokazatelja definirali mladi, osobe s invaliditetom ili oni koji ne
posjeduju automobil (SEU, 2003).

Kako bi se dublje istrazila problematika utjecaja prometne marginaliziranosti na Zivot
srednjoskolskih uc¢enika Grada Zagreba, primijenjena je metoda vlastite procjene (utjecaja
prometnih problema). U okviru toga odredeno je 17 prometnih problema za koje je
procijenjeno da bi mogli imati utjecaj na njihov svakodnevni zivot. Ti su prometni problemi
odredeni na temelju proucavanja relevantne inozemne znanstvene literature i sli¢nih
znanstvenih istrazivanja (npr. SEU, 2003; Currie i Delbosc, 2010; Currie i Delbosc, 2011a;
Delbosc i Currie, 2011a; Delbosc i Currie, 2011c) te su prilagodeni situaciji u Gradu Zagrebu.

Definirani prometni problemi artikulirani su u okviru segmenta javnog gradskog
prijevoza i pjeSackog i biciklistiCkog prometa:

a) podmirivanje prometnih troSkova (npr. cijena prijevozne Karte, cijena goriva, cijena
taxija...),

b) brzi dolazak na odrediste,

C) imati na izbor razli¢ite mogucnosti prijevoza za koristenje,

d) moguénost putovanja kad god Zelite,

e) potreba oslanjanja na druge radi prijevoza,

) guzva u prometu,
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g) prilagodenost vozila javnog gradskog prijevoza lakSem ulasku / izlasku (npr. niskopodni
tramvaji),

h) no¢ni javni gradski prijevoz,

i) javni gradski prijevoz vikendom,

j) ¢este linije javnog gradskog prijevoza,

k) moguénost dobivanja informacija na stanicama o prometovanju javnog gradskog prijevoza
(displeji),

I) moguénost dobivanja informacija u vozilima javnog gradskog prijevoza (npr. naziv
stanice...),

m) sigurnost u dnevnom javnom gradskom prijevozu,

n) sigurnost u no¢nom javnom gradskom prijevozu,

0) sigurnost u pjesackom ili biciklistickom prometu,

p) gradska prometna infrastruktura (semafori, nogostupi, biciklisticke staze...) i

r) odnos drugih sudionika u prometu prema Vama.

Podmirivanje prometnih troskova (npr. cijena prijevozne karte, cijena goriva, cijena
taxija...) kao prometni problem izravno je vezan za mogucnost putovanja pojedinca. Naime,
ved je ranije navedeno da su financije jedan od ¢imbenika koji utje¢u na dostupnost kao jednu
od osnovnih komponenti prometne marginaliziranosti. Pristupanje odredenoj aktivnosti i
njeno kvalitetno obavljanje ovisit ¢e 0 brzini dolaska na odrediste. Brzi dolazak na odrediste
omogucit ¢e manji gubitak vremena u prometu te bolje iskoriSteno vrijeme za obavljanje
ostalih predvidenih aktivnosti. Dostup do odredenih aktivnosti izravno ¢e ovisiti 1 o razlicitim
oblicima prijevoza koji su pojedincu omoguceni. Naime, ukoliko pojedinac ima vise oblika
prijevoza na izbor, svakako ¢e odabrati sebi naucinkovitiji, odnosno najpovoljniji u tom
trenutku. S time je usko povezan i problem Zelje za putovanjem. Naime, mobilnost kao
osnovna ljudska aktivnost i potreba oznacava i Zelju za kretanjem. OgraniCavanje potrebe,
odnosno Zelje za putovanjem, oznacit ¢e i ograni¢enje pristupa zeljenim aktivnostima. Kod
mladih ljudi, a posebice kod srednjoSkolaca, posebno je izrazena Zelja za mobilnoScu. No
zbog nemoguénosti upravljanja automobilom njihova je mobilnost u odredenoj mjeri
ograniCena. Samim time, srednjoskolski ucenici imaju potrebu oslanjati se na druge radi
prijevoza. Taj je problem posebice izrazen pri vecernjim izlascima, o ¢emu ¢e vise rijeci biti
kasnije. Guzva u prometu gotovo je nezaobilazna tema kada se govori o gradskom prometu.
Cesti zastoji i zagudenja izravno ¢e utjecati na pristup odredenim aktivnostima. Osobe s
invaliditetom (a ponekad i ljudi bez tjelesnih teskoc¢a) imaju problema s koristenjem javnog

gradskog prometa. Posebice se ti problemi odnose na ulazak u vozilo i izlazak iz vozila. Danas
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se takvi problemi pokuSavaju ublaziti uvodenjem tzv. niskopodnih oblika javnog gradskog
prometa u promet. Pritom je potrebno kod svih sudionika u prometu razvijati svijest o potrebi
olakSavanja kori$tenja razli¢itih oblika prometa osobama s invaliditetom. No¢ni javni gradski
prijevoz obi¢no je posebno organiziran u smislu izmijenjenih linija ili frekvencija odvijanja. U
tom kontekstu javljaju se problemi prilikom koristenja javnog gradskog prijevoza vikendom.
Tijekom radnih dana obi¢no su frekvencije polazaka pojedinih oblika javnog gradskog
prometa znatno ce$¢e nego vikendom ili tijekom noci. S time je usko povezan i problem
frekvencija javnog gradskog prijevoza s obzirom da ¢e pojedine linije funkcionirati znatno
¢es¢e od drugih, sto moze dovesti do problema kod korisnika linija s nizom frekvencijom.
Informacija o prometovanju, odnosno vremenu polaska nekog oblika javnog gradskog
prometa, bilo s terminala ili s neke stanice, dobivena putem displeja utjecat ¢e na organizaciju
samog puta te na organizaciju i planiranje ostalih aktivnosti. U sli¢nom se kontekstu moze
razmotriti i dobivanje informacija o prometovanju unutar vozila javnog gradskog prijevoza
(putem displeja u vozilima) koja se ti¢u npr. naziva stanice. Taj ¢e problem svakako biti bitan
osobama koje nisu dobro upoznate s linijom na kojoj putuju. Sigurnost u dnevnom javnom
gradskom prijevozu i sigurnost u no¢nom javnom gradskom prijevozu izrazito su bitne stavke
koje ¢e utjecati na zelju za njegovim koriStenjem. Razina sigurnosti jedna je od usluga koja
mora biti na najviSem nivou. Niska razina sigurnosti utjecat ¢e okretanje alternativnim
oblicima prijevoza (npr. taxi). Pjesacki promet upraznjavaju gotovo svi, bilo da u potpunosti
pjesace do svog odredista, bilo da hodaju do i od stanice javnog gradskog prometa. Sigurnost
pjesackog prometa takoder ¢e biti vazna stavka s obzirom na sve ceS¢e podredivanje
cjelokupnog gradskog prometa automobilskom prometu. U gotovo isti se kontekst moze
uvrstiti i biciklisticki promet s obzirom na nezavidan polozaj u cjelokupnom gradskom
prometnom sustavu. S prethodnim problemima sigurnosti pjesackog i biciklistickog prometa
u usku se vezu moze dovesti i problem gradske prometne infrastrukture koja sluzi pjesacima,
kao S§to su nogostupi, semafori, bicklisticke staze itd. I na kraju, s obzirom na sudjelovanju
raznih subjekata u prometu, svakako valja sagledati odnos drugih sudionika u prometu prema
pojedincu (u ovom slucaju prema srednjoskolskim ucenicima).

Prethodno navedeni problemi na svakodnevni zivot srednjoskolaca mogu utjecati s dva
aspekta. Jedan aspekt je njihova vaznost u zivotu. Naime, odredeni prometni problemi nece
imati jednaku vaznost kod svih pojedinaca. Neki ¢e problemi nekome biti vazniji, dok ce
drugome moZzda biti manje vazni. S druge strane, neki ¢e se pojedinci s nekim prometnim
problemom nositi lakse, a s drugim teze. Dakle, drugi ¢e se aspekt odnositi na stupanj tezine s

kojim se srednjoskolci susrecu pri rjeSavanju navedenih problema.
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Da bi se ispitao utjecaj navedenih prometnih problema na Zivot srednjoSkolaca,
primijenjena je Likertova skala ocjenjivanja pomocu koje su ucenici ocjenjivali prometne
probleme s oba aspekta utjecaja na njihov zivot. Skala za aspekt vaznost prometnih problema
u zivotu sadrzavala je ocjene:

1 —nema / vrlo slaba vaznost
2 — slaba vaznost

3 —umjerena vaznost

4 — znaCajna vaznost

5 — vrlo znac¢ajna vaznost

Aspekt stupnja teskoce s kojim se nose pri rjesavanju prometnih problema sadrzavao je

ocjene:
1 —vrlo lako
2 — lako

3 — umjereno (lako/tesko)
4 — tesko
5 — vrlo tesko

Za odredivanje stupnja prometne marginaliziranosti srednjoSkolaca na temelju
subjektivnih pokazatelja koristen je samo jedan aspekt i to aspekt stupnja teskocée s kojim se
nose pri rjeSavanju prometnih problema. Naime, smatra se kako je upravo taj aspekt
pokazatelj prometne marginaliziranosti pojedinca (Currie i Delbosc, 2011a). Aspekt vaznosti
prometnih problema u zivotu bitan je za, opCenito, dublje istrazivanje problematike prometne
marginaliziranosti, ali kao takav izravno ne utjece na sve probleme s kojim se ucenici susrec¢u
pri rjeSavanju odredenih prometnih problema. Stav o manjoj vaZnosti nekog prometnog
problema ne mora nuzno ukazivati i na lakse rjesavanje odredenog prometnog problema. Isto
tako stav o izrazitoj vaznosti nekog prometnog problema ne mora oznacavati da se ucenik s
tim problemom teSko nosi. S obzirom na to, stav o vaZnosti prometnih problema u
svakodnevnom zivotu srednjoSkolaca koristit ¢e se u kasnijim analizama ove disertacije.

S obzirom na prethodno izreceno, izraCunat je stupanj prometne marginaliziranosti na
temelju subjektivnih pokazatelja i to na nacin opisan u poglavlju o metodologiji ove
disertacije. Za daljnje operacionaliziranje odredena je aritmetiCka sredina svih ocjena
prometne marginaliziranosti. U skladu s time ucenici su svrstani u kategoriju iznadprosje¢no
prometno marginaliziranih, odnosno ispodprosje¢no prometno marginaliziranih ucenika.

Njihova prostorna raspodjela prikazana je na slici 43.
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Sl. 43. Prostorni razmjestaj prometno marginaliziranih srednjoskolaca u Gradu Zagrebu na
temelju subjektivnih pokazatelja

Izvor: anketno ispitivanje, 2013; kartografska podloga DOF 2012.
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Analiziranjem slike 43 moze se uociti kao nema nekog odredenog prostornog
grupiranja pojedine skupine ucenika s obzirom na visinu ocjene prometne marginaliziranosti
temeljenu na subjektivnim pokazateljima. Ucenici su rasprSeni U prostoru te se u perifernim
dijelovima Grada Zagreba uocavaju i ucenici s ispodprosjeénom ocjenom prometne
marginaliziranosti, kao i ucenici s iznadprosjecnom ocjenom prometne marginaliziranosti.
Ista se pojava uocava i u prostorima blize centru grada. Stoga se moze pretpostaviti kako
mjesto stanovanja ucenika nema jasno izrazenu vezu s ocjenom prometne marginaliziranosti
temeljenom na subjektivnim pokazateljima, ve¢ na to ocito utjeCu neki drugi Cimbenici (npr.
spol povezan s osjeCajem, odnosno percepcijom prometne marginaliziranosti). U skladu s
time izvrSena je analiza ocjena ovog tipa prometne marginaliziranosti na temelju spola te je
uoceno kako je od 412 ucenika s ispodprosjecnom ocjenom prometne marginaliziranosti 44,4
% djevojaka (183) i 55,6 % mladica (229). Analogno tome, od 414 iznadprosje¢no prometno
marginaliziranih ucenika, 59,4 % (246) otpada na djevojke, a 40,6 % (168) su mladici.
Takoder, u prilog tome govori i statisticki znacajna povezanost spola i ocjene prometne
marginaliziranosti s obzirom na subjektivne pokazatelje (bez podjele na ispod i
iznadprosjecne). U tome djevojke opcenito biljeZe viSe vrijednosti ocjena (Sto oznacava i visi
stupanj prometne marginaliziranosti) i to na temelju point-biserijalnog koeficijenta korelacije
koji iznosi rp, = ,177 (p < 0,01). Za razliku od spola, dobna varijabla ne pokazuje statisticki
znaajnu povezanost s ocjenom prometne marginaliziranosti temeljenom na subjektivnim
pokazateljima (r = -,024; p > 0,05).

Za ocekivati bi bilo da postoji povezanost izmedu ocjene prometne marginaliziranosti
temeljene na objektivnim pokazateljima s onim temeljenima na subjektivnim pokazateljima,
odnosno da ucenici s viSim stupnjem prometne marginaliziranosti temeljene na objektivnim
¢imbenicima ujedno imaju 1 viSu ocjenu prometne marginaliziranosti temeljenu na
subjektivnim ¢imbenicima i1 obrnuto. Statisti¢ki znacajna korelacija postoji (r = ,241; p <
0,01), no ona pripada u skupinu lagane statisticke povezanosti. To dokazuje kako lokacija
mjesta stanovanja uc¢enika nema jasnu, odnosno znacajnije izraZzenu vezu s ocjenom prometne
marginaliziranosti temeljenom na subjektivnim pokazateljima.

Navedeni podaci bit ¢e podloga za detaljniju analizu problematike utjecaja prometne
marginaliziranosti koja ¢e se razraditi u sljedeCem poglavlju. Posebno teziSte bit ¢e stavljeno
na proucavanje problematike povezanosti izmedu spola 1 prometne marginaliziranosti

temeljene na subjektivnim pokazateljima.
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9. UTJECAJ PROMETNE MARGINALIZIRANOSTI NA SVAKODNEVNI ZIVOT
SREDNJOSKOLSKE POPULACIJE

Vec je ranije istaknuto kako se prometne potrebe pojedinca mogu definirati S dva
aspekta. Problematika ,,putnickih® potreba (odnosno potrebe radi putovanja) srednjoskolaca,
kao i modus prijevoza koji koriste pri zadovoljavanju tih potreba ve¢ je obradena. U ovom c¢e
se poglavlju obraditi drugi aspekt koji se odnosi na ,,prijevozne* potrebe srednjoskolaca,
odnosno na njihova prijevozna iskustva u kontekstu problema s mobilno$¢u i dostupnoscu (t;.
s prometnom marginalizirano$¢u) s kojima se srednjoskolci susre¢u. Tematika prijevoznih
iskustava istrazit ¢e se unutar dva segmenta.

U prvom ¢e dijelu biti prikazani rezultati istraZivanja u okviru Skolskih 1 izvanskolskih
aktivnosti uc¢enika te njihovog slobodnog vremena i to ponajvise u okviru ve€ernjih izlazaka
izvan kvarta. Naglasak ¢e biti na utjecaju pojedinih elemenata stupnja prometne
marginaliziranosti srednjoskolaca temeljenog na objektivnim pokazateljima na prijevozne
potrebe u okviru navedenih segmenata njihova zivota iako ¢e se u tom razmatranju koristiti i
neki subjektivni pokazatelji (npr. procjena frekvencije utjecaja prometa na odredenu
aktivnost). U drugom c¢e dijelu teziSte istrazivanja biti na subjektivnim ¢imbenicima i njihovu
utjecaju na svakodnevni Zivot ucenika. Pritom ¢e se koristiti ve¢ ranije spomenuta metoda
vlastite procjene (utjecaja prometnih problema) kojom se Zele dublje istraziti problemi s

kojima se u€enici svakodnevno susrecu.

9.1. UTJECAJ TEMELJEN NA OBJEKTIVNIM CIMBENICIMA

Nacin na koji promet olakSava ili ograni¢ava dostupnost Zivotnih aktivnosti je vrlo
kompleksan 1 proizlazi iz interakcije izmedu putnickih 1 prijevoznih potreba pojedinaca,
kvalitete i dostupnosti prometnih usluga te lokacije pojedinih Zivotnih aktivnosti kojima
pojedinac Zeli pristupiti. Stoga ¢e potrebe za mobilnoS¢u osobe i s time povezana ogranicenja
ovisiti o nizu medusobno povezanih ¢imbenika kao $to su spol, dob, tip kuc¢anstava u kojem
pojedinac zivi, pismenost, rasa, imovinski status, posjedovanje vozila, kao i fizic¢ke
sposobnosti pojedinca. Pristup Zivotnim aktivnostima i mogucnostima takoder su pod
utjecajem niza medusobno povezanih c¢imbenika koji ukljucuju fizicku, prostornu,
ekonomsku, vremensku i sigurnosnu komponentu. Stoga se Citava problematika svodi na

pitanje opsega moguc¢nosti i usluga koje nudi promet, kao i na probleme koji se javljaju u
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okviru toga, a ponajprije se odnose na razli¢itu Sirinu opsega i njen utjecaj na svakodnevni
zivot pojedinca.

U skladu s time istrazen je stav uéenika o dostupnosti svakodnevnih aktivnosti pri
¢emu je cilj bio utvrditi postojanje problema pri pristupu aktivnostima zbog prometa.
Utvrdeno je kako tek jedna 1/6 (15,9 %) ispitanika nema problema s dostupnoséu
svakodnevnim aktivnostima. Preostali dio ispitanika (84,1 %) iskazao je stav 0 postojanju

teSkoca pri pristupu svakodnevnim aktivnostima zbog prometa.

Tab. 21. Ucestalost nailazenja na teSkoce u dostupnosti svakodnevnim aktivnostima

FREKVENCIJA / AKTIVNOSTI BROJ UCENIKA UDIO(HS/OE)NIKA

DA 695 84,1
rijetko / nekoliko puta godisnje 215 30,9
povremeno / nekoliko puta mjesecno 347 49,9
cesto / jednom do dva puta tjedno 100 14,4

oK ol N — S O 8.

SKOLA 538 77,4
1ZVANSKOLSKE AKTIVNOSTI 191 27,5
SLOBODNO VRIJEME (VECERNJI IZLASCI) 540 77,7
AKTIVNOSTI OSOBNE PRIRODE 139 20,0
KUPOVINA 90 12,9
POSAO 4 0,6
OSTALO 1 0,1

NE 131 15,9

UKUPNO 826 100

Izvor: anketno ispitivanje, 2013.

9.1.1. Utjecaj prometne marginaliziranosti na $kolske aktivnosti

Skola i §kolske aktivnosti predstavljat ¢e krucijalno vazan segment u Zivotima mladih
u mnogim pogledima (stjecanje znanja i odgoja, socijalizacija, izgradnja identiteta itd.)
(Hopkins, 2010). Proucavanje problematike putovanja u sSkolu relativno je zapostavljena u
znanstvenoj literaturi s obzirom da se vecéina radova odnosi na proucavanje tematike
putovanja na posao (van Goeverden i de Boer, 2013). Srednja $kola u Republici Hrvatskoj
nije obavezna, ali je pohada veéina mladih nakon zavrSene osnovne Skole. Samim time, mladi
dobivaju obavezu pohadanja Skole koja obuhvaca svakodnevno prisustvovanje nastavi
tijekom radnog dijela tjedna. U skladu s time ucenici dobivaju i ,,obavezu“ svakodnevnog
putovanja u Skolu, a samim time se otvara pitanje utjeCe li promet na Skolske aktivnosti
ucenika i1 ako da, u kojoj mjeri?

Ve¢ je ranije spomenuto kako srednjoskolci za pristupanje Skolskim aktivnostima

ponajvise koriste javni gradski promet ili pjesace do Skole odnosno koriste bicikl. Odabir
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nacina putovanja u skolu ovisit ¢e o mnogim faktorima, ali ponajprije o udaljenosti izmedu
kuce i Skole (van Goeverden i de Boer, 2013). Takoder je ve¢ receno kako je pjeSacenje
pogodno za prevaljivanje manjih udaljenosti, stoga ¢e 0od kuée do Skole i nazad pjeSaditi
ucenici koji zive blize Skoli, dok ¢e oni udaljeniji koristiti javni gradski promet ili ¢e ih netko
prevoziti automobilom. Samim time problemi s kojima se ucenici susrecu pri putovanju u
Skolu opcenito ¢e biti uvjetovani samim nac¢inom putovanja u Skolu, ¢ije funkcioniranje u
konacnici ovisi o nizu razli¢itih drugih faktora (npr. guzva u prometu utjecat ¢e na brzinu
vozila javnog gradskog prometa). Nacin putovanja u Skolu bit ¢e povezan i s nekim drugim
varijablama kao §to su dob, spol, imovinski status itd. S obzirom na prethodno navedene
Cinjenice, valjalo je istraziti utjecaj prometne marginaliziranosti na Skolske aktivnosti
srednjoskolaca Grada Zagreba. Zbog toga su ispitani stavovi uéenika o tom problemu.

Od ukupno 695 ucenika koji su iskazali stav da nailaze na teSkoce u dostupnosti
svakodnevnim aktivnostima zbog prometa, preko 3/4 (77,4 % ili 538) iskazalo je stav da
imaju teSkoc¢a s dostupnosc¢u spram Skolskih aktivnosti. Najvise problema imaju ucenici koji
za putovanje u $kolu koriste javni gradski promet. Tako je vise od 70 % (70,9 %) ucenika koji
koriste javni gradski promet za dolazak u $kolu izjavilo kako imaju teskoca s dostupno$éu
Skolskih aktivnosti zbog prometa. Za ocekivati je da ucenici koji u $kolu dolaze pjeske ili
biciklom nemaju problema s dostupnoscu, a u prilog tome govori i rezultat od 7,0 % takvih
ucenika. Niti jedan uéenik kojeg netko drugi vozi u Skolu nema prometno uvjetovanih

problema s dostupnoscu (iako je takvih tek 4 ucenika pa je i broj tesko usporediv).

Tab. 22. Odnos broja ucenika koji nailaze na teSko¢e u dostupnosti $kolskih aktivnosti i
ucenika koji pohadaju Skolu

BROJ UCENIKA S

) TESKOCAMA U BROJ UCENIKA UDIO

NACIN PUTOVANJA DOSTUPNOSTI KOJI POHADA (U %)
SKOLSKIH SKOLU
AKTIVNOSTI

PJESKE, BICIKL 5 71 7,0
TAXI 0 0 0
AUTO (vozi netko drugi) 0 4 0
JAVNI GRADSKI 532 750 70,9
PROMET
AUTO ILI TAXI (nema 0 0 0
JGP)
OSTALO 1 1 100,0
UKUPNO 538 826 65,1

Izvor: anketno ispitivanje, 2013.

Unato¢ relativno velikom broju ucenika koji su izrazili stav kako imaju problema s

dostupnoséu Skolskih aktivnosti zbog prometa, ipak valja istaknuti kako vise od 80 % tih
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ucenika (80,8 %; tab. 21) na probleme s dostupnoscu nailazi rijetko, 0dnosno povremeno
(nekoliko puta godisSnje, odnosno nekoliko puta mjesecno). Tek petina (19,2 %) tih ucenika
relativno Cesto ima prometno uvjetovanih problema s dostupnoséu (tj. jednom do dva puta
tjedno odnosno nekoliko puta tjedno).

Ve¢ je naznaCeno kako problemi u svakodnevnom Zzivotu mogu nastati zbog
udaljenosti mjesta stanovanja pojedinca od mjesta odvijanja njegove aktivnosti i s time
povezanim vremenom putovanja. U skladu s time valjalo je istraziti utjecaj vremena
putovanja do Skole na stav srednjoSkolaca o postojanju teSkoc¢a spram dostupnosti Skolskih
aktivnosti. Tako su dobiveni rezultati na temelju kojih se moze uociti povezanost izmedu
vremena putovanja u Skolu i stavova ucenika o teSko¢ama s dostupnoséu njihovih skolskih
aktivnosti. Opcenito gledaju¢i, Cestina pojave problema s dostupnos¢u spram Skolskih
aktivnosti raste s porastom vremena potrebnim za putovanje u skolu. Ukoliko se u obzir uzmu
ucenici koji su iskazali stav o postojanju prometno uvjetovanih problema s dostupnoséu
Skolskih aktivnosti, dobiva se rezultat koji ukazuje na laganu, ali statisticki znacajnu
povezanost izmedu stava o postojanju problema s dostupnosc¢u Skolskih aktivnosti i vremena
putovanja u skolu (p = -,241; p < 0,01)*. Iako se radi o laganoj statisticki znadajnoj
povezanosti, ipak je znakovito da kod nekih ufenika mozZda postoji problem utjecaja
putovanja u Skolu, odnosno udaljenosti od Skole na dostupnost skole.

Prethodna analiza odnosila se na postojanje problema s dostupnoséu Skolskim
aktivnostima. No, dostupnost se kao pojam sastoji od ¢itavog niza varijabli koje su opisane u
uvodnom dijelu disertacije, a koje u konac¢nici mogu utjecati na stav pojedinca. Promet kao
veza izmedu ishodista i destinacije bit ¢e pritom klju¢an ¢imbenik koji povezuje dvije
komponente dostupnosti. Stoga se Zeljelo provjeriti u kojoj mjeri promet utjece na Skolske
aktivnosti ucenika te su u tu svrhu ispitani stavovi uc¢enika o tom problemu. Gotovo 2/3
(65,3 %) srednjoskolaca Grada Zagreba smatra da im promet utjee na njihove Skolske
aktivnosti (tab. 23). Pritom promet relativno rijetko utjece na Skolske aktivnosti s obzirom da
82,2 % srednjoskolaca izjavljuje da im promet tek rijetko ili ponekad utjece na njihove
Skolske aktivnosti uz slab, odnosno umjeren utjecaj. Tek nesto manje od 1/5 ucenika (17,8 %)
smatra da im promet utjece ¢es¢e (Cesto ili gotovo uvijek) na njihove Skolske aktivnosti i to

prilicno, odnosno jako.

* Varijable koje se odnose na stav o postojanju prometno uvjetovanih problema s dostupnoiéu aktivnosti
kodirani su na sljede¢i na¢in: 1 — Da, vrlo Cesto (nekoliko puta tjedno); 2 — Da, ¢esto (jednom — dva puta tjedno);
3 — Povremeno (nekoliko puta mjeseéno); 4 — Rijetko (nekoliko puta godi$nje); 5 — Nikada
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Tab. 23. Frekvencija i snaga utjecaja prometa na Skolske aktivnosti srednjoSkolaca Grada

Zagreba
FREKVENCIJA UTJECAJA BROJ UCENIKA UDIO (u %)
UTJECE 539 65,3
rijetko / slabo 186 34,5
ponekad / umjereno 257 47,7
Cesto / prilicno 80 14,8
gotovo uvijek / jako 16 3,0
NE UTJECE 287 34,7
UKUPNO 826 100

Izvor: anketno ispitivanje, 2013.

U skladu s cinjenicama o utjecaju udaljenosti od aktivnosti na svakodnevni Zivot
pojedinca, ukazala se potreba istrazivanja utjecaja vremena putovanja do Skole na stav
ucenika 0 utjecaju prometa na njihove S$kolske aktivnosti. Dobiveni rezultati ukazuju na
povezanost izmedu vremena putovanja u Skolu i stavova ucenika o utjecaju prometa na
njihove Skolske aktivnosti. Uoceno je da se stavovi uCenika o Cestini utjecaja prometa na
svakodnevni Zivot povecavaju s vremenom potrebnim za putovanje u Skolu. IzvrSena je
analiza samo s ucenicima koji su iskazali stav da im promet utje¢e na Skolske aktivnosti.
Dobiven je rezultat koji ukazuje na laganu, ali statisticki znacajnu povezanost izmedu stava o
utjecaju prometa na Skolske aktivnosti i vremena putovanja u skolu (p = ,324; p < 0,01)*.
Ucenici koji troSe viSe vremena na putovanje u $kolu smatraju da im promet ¢esS¢e utje¢e na
Skolske aktivnosti od ucenika koji troSe manje vremena za putovanje u Skolu. Moze se
opravdati pretpostavka kako udaljenost od aktivnosti negativno utjece na svakodnevni Zivot
pojedinca, odnosno kako ucenici koji dulje putuju do $kole imaju vise problema sa $kolskim

aktivnostima u odnosu na ucenike koji zive blize Skoli. Nacini utjecaja prometa na Skolske

aktivnosti razliciti su, a pojedini se faktori znatnije isticu (tab. 24).

Tab. 24. Nacini utjecaja prometa na Skolske aktivnosti uéenika

NACINI UTJECAJA BROJ UCENIKA UDIO (u %)
KASNJENJE U SKOLU 230 42,7
GUBITAK VREMENA 146 27,0
GUZVA U PROMETU 55 10,2
FREKVENCIJA JAVNOG GRADSKOG PROMETA 54 10,0
VREMENSKI UVJETI (zima) 32 5,9
UDALJENOST 8 1,5
UTJECAJ NA UMOR, KONCENTRACIJU 8 1,5
GUZVA U VOZILIMA JAVNOG GRADSKOG PROMETA 3 0,6
POMOC PRI UCENJU 3 0,6
UKUPNO 539 100

Izvor: anketno ispitivanje, 2013.

* Varijable koje se odnose na procjenu frekvencije utjecaja prometa na odredene aktivnosti kodirani su na
sljede¢i nacin: 1 — Ne utjece; 2 — Slabo utjece / utjece rijetko; 3 — Umjereno utjece / utjee ponekad; 4 — Prili¢no
utjeCe / utjeCe Cesto; 5 — Jako utjece / utjeCe gotovo uvijek
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Ucenicima je problem i opéeniti gubitak vremena zbog putovanja (27,0 %). Pritom
ucenici smatraju kako im se taj gubitak vremena ocituje i na smanjeno vrijeme za ucenje ili

odmor, kao i na pojac¢ani umor ili smanjenje koncentracije na nastavi (8 %).

Stvar je u tome da kad sam npr. ujutro u skoli i kad dodem doma, ako zavrsi u 2 (14 h)
Skola dodem doma u 3 (15 h), trebam nesto ucit', ja ne mogu, ja pojedem i ja sam
mrtva, ja moram odspavat dva sata barem, znaci umorna sam. Onda neki puta ucim
do 1il'do 2 u noci, a mozda bi bila ranije gotova da sam blize.

(ucenica, 15 godina, Savica)

Guzva u prometu generator je mnogih problema, a ucenici taj faktor takoder uzimaju u
obzir pri razmatranju utjecaja na Skolske aktivnosti (10,2 %) te ga cesto samostalno
naglasavaju. Posljedice guzvi u prometu bit ¢e u potpunosti povezane s gore navedenim

utjecajima: kasnjenje u Skolu i dodatni gubitak vremena pri putovanju.

Meni utjece zato Sto idem na raniji bus, npr. kad mi je Skola ujutro onda idem u 15 do
7, aneu 7il5 jer je jako velika guzva i stalno gledam na sat 'ocu sti¢', ovako dodem
na vrijeme i stignem na kavu i znam da stignem u Skolu. Al' zato moram krenut ranije.
[Kasnis li ¢esto ako ideS na busu 71 157?]

Pa cesto, da.

(ucenica, 15 godina, MiroSevec)

Frekvencija prometovanja javnog gradskog prometa problem je s kojim se susre¢u
neki ucenici (10,0 %). Rijetki polasci, prije svega autobusa, mogu utjecati na organizaciju

putovanja u Skolu ili na kasnjenje u skolu.

Meni bus vozi svakih pola sata i dodem u Skolu u 7:40 i onda ne znam kaj da radim. A
da idem na iduci dosla bi u 08:05 i zakasnila bi. Trebali bi biti ces¢i busevi.

[Gdje zivi$§ u Zagrebu?]

Zivim na Sestinama.

[A kakva je situacija kada si poslijepodne u skoli?]

Kad sam u skoli do 8 (20 h), onda dodem doma u 9 (21 h) jer nema busa.

(uGenica, 16 godina, Sestine)
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Promet ¢e donekle ovisiti i o vremenskim uvjetima, stoga ¢e i taj ¢imbenik kod
pojedinih ucenika utjecati na njihove Skolske aktivnosti (5,9 %). Prvenstveno se tu misli na
nepovoljnije vremenske uvjete koji najée$¢e vladaju zimi kada snijeg Cesto oteza odvijanje
prometom. No 1 kiSa ¢esto uspori cjelokupni promet u gradu, stoga snijeg i kiSa mogu
uzrokovati guzve koje ¢e onda utjecati na odvijanje prometa i kao takvi mogu utjecati na

eventualno kasnjenje ucenika u Skolu.

Sve je super kad je suncano, ali kad padne malo kise ili snijega odmah nastane guzva.
[Jesi li kasnila u skolu zbog toga?]

Da, kasnila sam zbog guzve.

[Opravdavaju li profesori izostanke?]

Neki profesori to toleriraju, a neki ne.

(ucenica, 16 godina, Botinec)

Ako mi snijeg padne onda mi je problem do¢' u Skolu jer sam na Sestinama.

[Mislis 1i da bi imao bolje ocjene?]

Ne bi imao bolje ocjene, ali bi manje kasnio. Uskoro polazem vozacki pa ¢u onda iéi u
Skolu autom i necu kasniti.

[Opravdavaju li profesori izostanke?]

Profesori bas to ne opravdavaju i imao sam nekoliko neopravdanih zbog prometa.

(uenik, 18 godina, Sestine)

Prostorna udaljenost od stanice javnog gradskog prometa ili opcenita prostorna
udaljenost mjesta stanovanja od npr. $kole razlog je koji ucenici takoder navode u okviru
utjecaja na Skolske aktivnosti (1,5 %). Iako ¢e savladavanje prostorne udaljenosti ovisiti,
izmedu ostalog i 0 modusu prijevoza kojeg ucenik koristi, njegovoj efikasnosti, kao i o nekim
drugim ¢imbenicima o kojima je ve¢ bilo govora u disertaciji, ta ¢e varijabla ipak imati znatan

utjecaj na putovanje pojedinih ucenika u skolu.

Meni isto utjece jer moram pjesaciti dvadesetak minuta do stanice pa onda tramvajem
i onda jos pjeske do Skole. A ne znam kad mi ide tramvaj pa uvijek ranije krenem i
onda dodem ranije u Skolu.

[Koliko vremena putujes do skole?]

Sat vremena.

(ucenica, 15 godina, Remetinec)
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Guzva kao faktor koji utjeCe na odredene aktivnosti ne mora se nuzno ocitovati samo u
okviru prometnih guzvi (0,6 %). Ta se varijabla moze reflektirati i kroz popunjenost
prijevoznih kapaciteta u sredstvima javnog gradskog prometa $to u konac¢nici moze rezultirati

propustanjem voznje i cekanjem iducéeg vozila, ali i kasnjenjem u skolu.

Ja idem iz Dubrave i ne mislim da (promet) previse utjece na ocjene, vise na dolazak
u Skolu jer su ujutro ogromne guzve u tramvajima i nekad ne stanem u tramvaj i onda
pjesacim 15 minuta do okretista. Tak' izgubim nesto vremena i onda zakasnim u Skolu
ponekad.

(ucenik, 18 godina, Dubrava)

Dosad je uglavnom bilo rije¢i o negativhom utjecaju prometa na Skolske aktivnosti
ucenika. No vrijeme provedeno u sredstvima javnog gradskog prometa pri putovanju u Skolu

pojedini ucenici iskoriste i za ucenje ili ponavljanje gradiva (0,6 %).

U¢im u tramvaju i busu.

(ucenik, 18 godina, Jarun)

Dodatna analiza izvrSena je usporedbom stupnja prometne marginaliziranosti
temeljenim na objektivnim pokazateljima i to samo za segment putovanja u Skolu sa
stavovima o frekvenciji utjecaja prometa na Skolske aktivnosti. Ukoliko se u obzir uzmu svi
ucenici, moze se uociti stvarna statisti¢ki znacajna povezanost (p = ,536; p < 0,01). S obzirom
da nisu svi ucCenici izjavili da im promet utjeCe na Skolske aktivnosti, u obzir valja uzeti
ucenike koji su iskazali takav stav. U tom slu€aju prisutna je lagana, ali statisticki znacajna
povezanost (p = ,311; p < 0,01). Takvi rezultati potvrduju ranije opisan utjecaj vremena
putovanja na Skolske aktivnosti te ujedno ukazuju i na moguéi utjecaj nacina putovanja u
Skolu na Skolske aktivnosti u¢enika.

Pretpostavka utjecaja prometa na Skolske aktivnosti ucenika otvorila je potrebu analize
segmenata Skolskih aktivnosti na koje promet utjece. Pritom su odabrana dva problema, a to
su Skolski uspjeh ucenika 1 prisustvovanje nastavi.

Skolski uspjeh kao jedan od rezultata $kolovanja vazan je ¢imbenik u zivotu svakog
ucenika. O njemu ¢e svakako ovisiti i odabir buduceg zanimanja, kao i moguénost
zaposljavanja, odnosno daljnjeg skolovanja te cjelokupna kvaliteta buduceg zivota. Uspjeh

ucenika u osnovnoj i srednjoj skoli i razina ste¢enih osnovnoskolskih i srednjoskolskih znanja
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odreduju moguénost upisa odredene srednje skole, odnosno fakulteta te uspjesnost u daljnjem
skolovanju. Stoga je obrazovni uspjeh jedan od preduvjeta buduéeg obrazovnog i
profesionalnog uspjeha, kao i cjelokupnog zivota (Babarovic i dr., 2010).

Skolski uspjeh ovisi o ¢&itavom nizu faktora. Kognitivne, odnosno intelektualne
sposobnosti (inteligencija) te osobine licnosti svakog pojedinca najvazniji su ¢imbenici koji
utjecu na Skolski uspjeh, no svakako nisu i jedini. Okolinski ¢imbenici takoder su vazna
karika u Skolskom uspjehu ucenika pri ¢emu se posebno isti¢e socio-ekonomski status obitelji
iz koje ucenik dolazi. No, na Skolski uspjeh djelovat ¢e u vecoj ili manjoj mjeri i ¢itav niz
drugih ¢imbenika kao $to su obiljezja nastavnog procesa, ucitelja te same Skole koju ucenici
pohadaju (Babarovi¢ i dr., 2010, Maras i Rodek, 2012).

Pritom ¢e se obiljezja Skole reflektirati kroz utjecaj velic¢ine $kole, prosjecne veli¢ine
razreda, omjera broja ucitelja i ucenika, osobina ravnatelja ili uprave, opc¢e skolske klime i
sli¢cno (Babarovi¢ i dr. 2010). Osim toga, ¢imbenik Skole utjecat ¢e na Skolski uspjeh i kroz
lokaciju same S$kole u prostoru, odnosno udaljenosti $kole 0d mjesta stanovanja ucenika.
Takav ¢e utjecaj Cesto biti negativan. Tako su Lin 1 dr. (2013) ustanovili kako udaljenost do
Skole utjece na Skolski uspjeh ucenika na nacin da slabiji Skolski uspjeh imaju oni ucenici koji
zive dalje od Skole u odnosu na one koji Zive blize. Do istih su zakljucaka dosli i Kamaruddin
i dr. (2009), kao i Raychaudhuri i dr. (2010). Razlika u Skolskom uspjehu moze se javiti i
izmedu ucenika koji zive u gradu i na selu (Owoeye i Yara, 2011). Uglavnom vece
udaljenosti koje u€enici koji Zive na selu moraju prevaliti do Skole (a ¢esto 1 do $kole u gradu
jer je nema na selu) razlog su koji govori tome u prilog.

S obzirom na prethodno navedene Cinjenice valjalo je istraziti utjecaj prometne
marginaliziranosti na Skolske aktivnosti srednjoskolaca Grada Zagreba, odnosno utjecaj
udaljenosti mjesta stanovanja od Skole na njihov Skolski uspjeh. Analiza je vrSena na
ucenicima 2., 3. 1 4. razreda te je u analizu uslo 640 ucenika. Razlog tomu je ¢injenica kako je

analiza vriena na §kolskom uspjehu ugenika kojeg su ostvarili u prethodnoj $kolskoj godini®.

* Odlugeno je kako ¢e se u analizu uzeti $kolski uspjeh ucenika iz prethodne $kolske godine, svjesno ,Zrtvujuéi*
prve razrede srednjih Skola. Naime, s obzirom da je anektno istrazivanje vrSeno tijekom trajanje nastavne godine,
nije bilo moguée uzeti u obzir nidta drugo osim $kolskog uspjeha s kraja prethodne skolske godine. Skolski
uspjeh iz tekuce Skolske godine u kojoj je vrieno anketno ispitivanje bilo bi izrazito komplicirano za prikupiti s
obzirom da Cetvrti razredi zbog postupka mature ranije zavrsavaju s nastavom, a valjalo bi onda cekati i kraj
nastavne godine za sve razrede te eventualno tada vrsiti anektno ispitivanje. To je prakti¢no nemoguce jer je po
zavrSetku nastave izrazito teSko stupiti u kontakt s ucenicima, posebice radi anketiranja, a pritom valja imati i na
umu kako Skolski uspjeh nije formiran za sve ucenike s obzirom da dio ucenika polaze popravne ispite iz
pojedinih predmeta.

Opravdanje koristenja Skolskog uspjeha iz prethodne Skolske godine nalazi se i u ¢injenici kako isti postupak
primjenuje 1 pri analizi podataka vanjskog vrjednovanja postignuca ucenika osmih razreda iz pojedinog
nastavnog predmeta (npr. Vrankovic¢ i dr., 2011).
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Stoga su ucenici 1. razreda (186 ucenika) izostavljeni iz ove analize s obzirom da su
prethodne godine pohadali osnovnu Skolu i u okviru nje ostvarili $kolski uspjeh. Osnovne
Skole locirane su u prostoru na nacin da ucenici prevaljuju §to manji put do njih te velika
vecina uCenika u osnovnu skolu putuje pjeske.

S obzirom da Skolski uspjeh ovisi o nizu ¢imbenika, pri ovoj se analizi varijabla
Skolskog uspjeha pokusala staviti u meduodnos s dostupnim podacima iz anketnog ispitivanja.
U tu su svrhu koriSteni sljedec¢i prediktori: spol ucenika, dob ucenika, vrijeme koje tjedno
ucenik potrosi na ucenje, motivacija, odnosno vaznost da u zivotu imaju $to bolji Skolski
uspjeh, procjena vremena putovanja do $kole i nain putovanja do §kole*’.

Utjecaj prometa na $kolski uspjeh istraZen je pomocu regresijske analize®. Prije toga
valjalo je utvrditi postoji li povezanost izmedu ranije navedenih prediktora 1 zavisne varijable,
u ovom slucaju prosjeka ocjena. Naravno, za analizu ¢e presudnu vaznost imati eventualna

povezanost vremena putovanja te koristenja javnog gradskog prometa i prosjeka ocjena.

Tab. 25. Povezanost nekih prediktorskih varijabli sa Skolskim uspjehom

PREDIKTORI r P
DOB ,064 ,064
SPOL 221%* ,000
VRIJEME POTROSENO NA UCENJE ,219** ,000
VRIJEME PUTOVANJA -, 139%* ,000
IZOSTANCI RADI PROMETA -, 136%* ,000
JAVNI GRADSKI PROMET -,002* ,020
p P
VAZNOST STO BOLJEG SKOLSKOG USPJEHA ,294%* ,000

r = Pearsonov koeficijent korelacije

p = Spearmanov koeficijent korelacije ranga

p = vjerojatnost slucajnog pojavljivanja vrijednosti

* vrijednost je statisti¢ki znacajna na razini rizika od 5 % (p<0,05)
** vrijednost je statisticki znacajna na razini rizika od 1 % (p<0,01)
Izvor: anketno ispitivanje, 2013.

Dobiveni rezultati ukazuju na pretpostavku postojanja utjecaja udaljenosti lokacije
stanovanja od Skole na Skolski uspjeh mjereno putem vremena putovanja. Naime, uocava se
statisticki znacajna povezanost (r = -,139; p < 0,01) izmedu tih varijabli. Povezanost je
negativna Sto ukazuje na to da ucenici koji dulje putuju do Skole mozda imaju neSto losiji
Skolski uspjeh. lako se povezanost moze svrstati u kategoriju neznatne povezanosti, ona se

sustavno pojavljuje te kao takva moze ukazivati na problem utjecaja prometa odnosno

*" 7a prediktor ,,nagin putovanja do $kole“ bit ¢e prikazani rezultati samo za u&enike koji u $kolu putuju javnim
gradskim prijevozom. Razlog tome je Sto ¢e se pri razradi ove problematike koristiti regresijska analiza koja ne
trpi mali ispitivani uzorak, a kako 55 ucenika 2., 3. i 4. razreda ide u skolu pjeske, 4 ih ide autom jer ih netko
drugi vozi, dok 1 u€enik ide motorom, takav mali broj nije pogodan za vrSenje regresijske analize.

8 Ovakav postupak nalaze i Rogerson, 2010.
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prometne marginaliziranosti na Skolski uspjeh kod nekih u€enika. Takoder, analiza ukazuje i
na to da neki ucenici koji za put u Skolu koriste javni gradski promet imaju i nesto losiji
Skolski uspjeh od ostalih u¢enika. No, ta je povezanost jos slabija od prethodne (r = -,092; p <
0,05) te se takoder moze svrstati u kategoriju neznatne povezanosti premda se ne moze
zanemariti ¢injenica da se ona ipak sustavno pojavljuje. Ta se povezanost moze opravdati
¢injenicom kako ucenici koji putuju javnim gradskim prometom u Skolu ujedno zive i dalje od
nje pa u pravilu troSe i visSe vremena na putovanje od ucenika koji u skolu putuje pjeske,
biciklom ili ih netko dovozi automobilom. Negativnu statisti¢ki znac¢ajnu korelaciju sa
Skolskim uspjehom pokazuje i ukupni broj izostanaka uzrokovan prometom (r = -,136; p <
0,01). O tome ¢e vise rijeci biti nesto kasnije kada se bude govorilo o utjecaju prometa na
Skolske izostanke.

Nakon ustanovljavanja povezanosti izmedu zavisne varijable i prediktora, pristupilo se
primjeni regresijske analize kojom ¢e se detaljno utvrditi utjecaj pojedinih (nezavisnih)
varijabli na Skolski uspjeh kao zavisne varijable (tab. 26). Primijenjena je tzv. stupnjevita
regresijska analize unazad (eng. backward stepwise regression) ¢iji se postupak svodi na to da
krece od svih varijabli uvrstenih u model te se nakon toga u svakom koraku izbacuje varijabla
S najmanjom znacajnoscu samostalnog doprinosa predikciji, sve dok u modelu ne preostanu
samo varijable ¢ije bi iskljucenje statisti¢ki znacajno smanjilo efikasnost prognoze na temelju

same jednadzbe (Rogerson, 2010).

Tab. 26. Standardizirani beta-koeficijenti varijabli koje su se pokazale znacajnim
prediktorima utjecaja na Skolski uspjeh u regresijskoj analizi provedenoj backward metodom

2

PREDIKTORI 8 R R? . R-

origirani
DOB ,096
SPOL 134

VRIJEME POTROSENO NA UCENJE 146 ,398 ,158 ,150
VAZNOST SKOLSKOG USPJEHA 238
VRIJEME PUTOVANJA -,083
IZOSTANCI RADI PROMETA -,067

B = standardizirani regresijski koeficijent

R = koeficijent multiple korelacije

R? = koeficijent multiple determinacije

R2-korigirani = korigirani koeficijent multiple determinacije
Izvor: anketno ispitivanje, 2013.

Rezultati govore da su prediktori objasnili 15,0 % varijance Skolskog uspjeha (R =
,398; Rz-korigirani = ,150). Najve¢i udio u regresijskoj analizi objasnjava motivacija tj.
vaznost postizanja Sto boljeg Skolskog uspjeha. Vrijeme putovanja do Skole ima negativan 3

koeficijent, odnosno negativno je povezan s kriterijem. To ukazuje da pojedinci koji vise
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vremena troSe na putovanje do Skole imaju loSiji Skolski uspjeh. Takoder, negativan [
koeficijent ima i prediktor koji se odnosi na izostanke zbog prometa §to ukazuje kako
pojedinci s viSe izostanaka zbog prometa imaju slabiji skolski uspjeh.

Svakako valja istaknuti ¢injenicu kako su u regresijsku analizu usle varijable koje su
bile dostupne za ispitivanje putem anketnog upitnika. Zbog anonimnosti ankete, osjetljivih
osobnih pitanja te postivanja privatnosti srednjoSkolaca (koji su u najvecoj mjeri joS uvijek
maloljetni), nije ispitan socijalni status ucenika (financijske prilike u obitelji, obrazovni status
roditelja, broj ¢lanova obitelja, broj automobila u obitelji itd.). Vrlo je vjerojatno da upravo ti
¢imbenici u znatnoj mjeri utjeCu na Skolski uspjeh ucCenika i1 kao takvi bi vjerojatno
promijenili odnose u regresijskoj analizi. Ove Cinjenice svakako otvaraju mogucnosti za
daljnja istrazivanja problematike utjecaja prometa, odnosno prometne marginaliziranosti na
Skolske aktivnosti i $kolski uspjeh ucenika.

Kako bi se provjerila vjerodostojnost rezultata utjecaja prometa na Skolski uspjeh
ucenika i temeljitije istrazila navedena problematika, dodatna se analiza izvr$ila primjenom
stupnja prometne marginaliziranosti u¢enika dobivenog putem objektivnih pokazatelja i to
samo za Skolske aktivnosti. Vec je ranije objasnjen postupak dobivanja navedenih vrijednosti,
a samo valja ponoviti kako su u brojcane vrijednosti ukljuceni parametri nacina dolaska do
Skole, vrijeme putovanja te, za ucenike koji koriste javni gradski promet za dolazak u Skolu,
lokacija stanovanja u odnosu na najblizu stanicu javnog gradskog prometa i prosjek polazaka
sredstava javnog gradskog prometa na toj stanici. Analiza je izvrSena odredivanjem
koeficijenta korelacije. Dobivena vrijednost ukazuje na neznatnu, ali statisticki znacajnu
povezanost izmedu stupnja prometne marginaliziranosti i Skolskog uspjeha (r = -,130; p <
0,01)*°°. Protumagiti se moZe kao povezanost pri Gemu 3kolski uspjeh pada s porastom
stupnja prometne marginaliziranosti. Taj podatak potvrduje dobivene rezultate iz prethodnog
istrazivanja povezanosti Skolskog uspjeha s odredenim prediktorima. Takoder, ukazuje nam
da ipak postoji sustavno pojavljivanje povezanosti prometne marginaliziranosti i $kolskog
uspjeha ucenika. To moze ukazivati na problem da Skolski uspjeh donekle ovisi i 0 vremenu
putovanja u $kolu, nacinu dolaska te frekvenciji javnog gradskog prometa i udaljenosti od
njegove stanice premda ¢e na skolski uspjeh ipak najve¢i utjecaj imati neki drugi faktori

(kognitivne sposobnosti, socio-ekonomski status itd.).

* Stupanj prometne marginaliziranosti krece se od 1 prema vi§im vrijednostima pri ¢emu 1 oznadava nizi
stupanj prometne marginaliziranosti dok stupanj prometne marginaliziranosti raste $to su vrijednosti vise.

%0 Skolski uspjeh kreée se od 1 do 5 pri ¢emu 1 oznagava nedovoljan odnosno lo§ $kolski uspjeh, a 5 oznacava
odli¢an Skolski uspjeh.
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Usvajanje znanja i stjecanje kompetencija svakako ¢e u velikoj mjeri biti ovisni o
prisustvovanju uéenika nastavi. Samim time ¢e prisustvovanje nastavi, 0dnosno izostajanje s
nje imati utjecaj i na sami Skolski uspjeh. Izostajanje uéenika s nastave, odnosno apsentizam,
Cesta je pojava u srednjim Skolama nase drzave. Ta pojava moze uzrokovati razlicite
negativne posljedice, kako za samog udenika, tako i za ¢itav odgojno-obrazovni proces. Cesti
izostanci ucenika s nastave remete njegov kontinuitet u ucenju i nuzno se odrazavaju na
rezultate rada (Markus, 2009). Apsentizam se kao takav nece detaljno obradivati u ovoj
disertaciji, ali njegova vaznost i utjecaj na ¢itav odgojno-obrazovni proces uc¢enika opravdat
¢e potrebu za analizom utjecaja prometne marginaliziranosti na izostajanje ucenika s nastave.
Pritom ¢e se naglasak staviti na ukupan broj izostanaka s nastave koje ucenici ostvare zbog
prometa™.

Utjecaj prometa na Skolske izostanke ponajprije ¢e biti vidljiv kod ucenika koji viSe
vremena troSe na putu do skole. Naime, korelacija izmedu broja izostanaka s nastave zbog
prometa i vremena koje ucenici tro$e pri putovanju u $kolu je pozitivna i statisticki znacajna
(r =,401; p < 0,01). Rije¢ je o povezanosti koja ima snagu stvarne znaajne povezanosti te
nam ukazuje na povecanje broja Skolskih izostanaka s povecanjem utroSenog vremena za
putovanje u Skolu. Stoga je mogucée da ¢e ucenici koji dulje putuju do Skole imati i vise
izostanaka s nastave, S§to je donekle i ocekivano. No to ¢e imati za posljedicu izostanak s
nastave te utjecaj na odgojno-obrazovni proces ucenika koji nece imati jednake uvjete kao
ucenik koji znatno manje izostaje s nastave zbog prometa. Takva se situacija moze o€itovati i
na Skolskom uspjehu ucenika, Sto je 1 provjereno statistiCkom analizom. U skladu s time
uocava se neznatna negativna povezanost izmedu varijabli izostanaka s nastave zbog prometa
1 Skolskog uspjeha, ali se istice Cinjenica kako je povezanost statisticki znaCajna te se kao
takva sustavno pojavljuje (r = -,136; p < 0,01). Ovaj nam podatak ukazuje na moguci
negativni utjecaj izostanaka zbog prometa, odnosno situaciju da se smanjuje $kolski uspjeh
porastom broja izostanaka radi prometa. Naravno, valja uzeti u obzir da su za Skolski uspjeh
odgovorni i izostanci zbog drugih razloga, a ne samo prometa, no ti podaci nisu bili dostupni
za potrebe ovog istrazivanja.

Analogno dodatnom istraZivanju utjecaja prometa na Skolski uspjeh putem stupnja
prometne marginaliziranosti u¢enika na temelju objektivnih pokazatelja, navedenom ce se

metodom dodatno istraziti i povezanost prometne marginaliziranosti 1 izostanaka ucenika

*! Podjela izostanaka na opravdane i neopravdane sate u ovom slucaju nije vriena s obzirom da se pretpostavlja
kako je svaki izostanak kao takav Stetan za odgojno-obrazovni proces u¢enika, bez obzira u konaé¢nici radi li se 0
opravdanom ili neopravdanom izostanku.
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ostvarenih zbog prometa. Povezanost izmedu navedenih varijabli je statisticki znacajna (r =
,359; p < 0,01). Prema snazi se radi o gotovo stvarno znacajnoj povezanosti, a s obzirom da je
vrijednost pozitivna, ukazuje na to da ucenici koji imaju viSi stupanj prometne
marginaliziranosti imaju i viSe izostanaka s nastave zbog prometa. Stoga ¢e i izostanci s
nastave donekle vjerojatno ovisiti i 0 prometu. Ova je pretpostavka u skladu s dobivenim
rezultatima prethodno izlozenog istrazivanja.

Prethodno navedeni rezultati ukazuju da Skolski uspjeh mozda u nekoj manjoj mjeri
ovisi 1 o prometu. Svakako ¢e se tu oCitovati razlika izmedu ucenika koji dulje putuju do Skole
i uCenika koji brzo dolaze u skolu. Ucenici kojima dulje treba do $kole ukazivat ¢e donekle na
problem utjecaja prometa na njihove ocjene i skolski uspjeh. Radi se o ucenicima koji zive u
dijelovima grada blizim periferiji, odnosno o ucenicima koji do $kole putuju npr. 60 ili 90
minuta u jednom smjeru Sto znaci da otprilike isto vrijeme troSe i na povratak. Pritom ¢e se ti
ucenici ponajvise pozivati na guzve u prometu ili rijetke frekvencije javnog prometa kao
glavni uzrok dugotrajnijeg putovanja u $kolu. Valja naglasiti kako nema znacajnih razlika
izmedu mladica i djevojaka u ovom segmentu istrazivanja, premda su mladici iznosili nesto

umjerenije stavove o problemima s kojima se susre¢u u prometu.

Kad imam Skolu popodne koja pocinje u 13:10 iz Gajnica krecem u 10 do 12. Kad
imam ujutro Skolu ustajem u 6 te 10 do 7 krecem u Skolu.

[Smatras$ li da ti promet utjece na ucenje i ocjene?]

Mislim da mi utjece na ucenje i mislim da bi imala malo bolji Skolski uspjeh da zZivim
blize skoli.

(ucenica, 18 godina, Gajnice)

Ja zZivim u Trnavi i bus mi je Cesto neredovit. I onda dodem do Kvatrica, a tamo je bus

redovit i onda moram krenut' puno ranije jer ne znam kad i kako ¢u stic'.

[Smatras li da ti promet utjece na ucenje i ocjene?]

Mislim da nam utjece na skolu u odnosu na one koji Zive blizu, oni uvijek sve stignu, a
mi smo uvijek ,,na knap“ s vremenom, ranije moramo krenut' u Skolu, ranije se
moramo dizat'.

[Na koji na¢in pokuSavas rijesiti taj problem?]

Zato kaj dulje putujem onda po noci ucim i u busu ucim jer putujem pola sata od
Trnave do Kvatrica.

(ucenica, 18 godina, Trnava)
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Ja putujem sat i pol do skole iz Kraljeveckih Novaka i da, mislim da mi utjece na skolu
i mislim da bi imala sigurno bolje ocjene da zivim blize.

[Kako se to ocituje?]

Ne stignem pisati zadace. Kad idem ujutro u Skolu idem u 6 i 10 na bus, a dizem se
oko 5. Bus mi je dosta rijedak jer ide svakih pola sata.

(ucenica, 17 godina, Kraljevecki Novaki)

Mislim da je prvenstveno problem kod utjecaja prometa na skolu gubitak odnosno
manjak vremena za ucenje.

[Odakle putujes i koliko ti vremena treba do Skole?]

Ja sam iz Stenjevca i trebam sat i 20 do skole, pogotovo kad idem ujutro u Skolu zbog
guzve na Bolonji, a jos moram i pjesaciti 10 minuta do busa. Da idem autom sigurno
bi brze dos'o jer ne moram cekati bus pa tramvaj pa pjesSke do busa i skole i tako.
[Mislis da ti to utjeCe na ocjene?]

Prvenstveno mislim da je slabija koncentracija radi umora, a samim time i malo
ocjene.

(ucenik, 19 godina, Gajnice)

Problem mi je vrijeme putovanja iz Dupca radi povremenih guzvi. Izgubim cesto i
preko sat vremena do Skole i da, mislim da mi zbog toga utjece na Skolu i ocjene.

(ucenik, 18 godina, Dubec)

Negativno mi utjece na ocjene jer gubim vrijeme. Oni koji su blizu izgube manje
vremena na putovanje.

(ucenik, 15 godina, Vinogradi)

Nije tak bas putovanje bitno, ali malo utjece, necu sad bas pasti razred, ali za neke
nijanse utjece.

(uenik, 16 godina, Borovje-Zitnjak)

Ucenici koji zive relativno blizu Skole, posebice ako dolaze pjeske u Skolu $to znaci da
im ne treba previSe vremena za put, negiraju utjecaj putovanja odnosno udaljenosti, kao i
prometa, na skolski uspjeh. Takvi stavovi ne trebaju cuditi s obzirom da takvi ucenici putuju u

Skolu npr. desetak minuta pjeSke Sto im omogucuje nesto vise vremena za ucenje 1 rjeSavanje
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ucenickih zadac¢a kod kuce, kao i odmora. Takoder niti ovdje nema razlike u stavovima

izmedu djevojaka i mladica.

[Na koji nac¢in putujes u Skolu?]
Ja idem pjeske u skolu.

[Mislis da ti to utjeCe na ocjene?]
Ne, mislim da uopce ne utjece.

(ucenica, 16 godina, Kozjak)

Meni ne utjece jer zivim 25 minuta pjeske, kod Laginjine, i ne ovisim o tramvajima i
busevima.

(ucenica, 15 godina, Kvaternikov trg)

Na mene ne utjece jer sam na Pantovéaku i busevi idu Cesto. Jedini je problem na
Kaptolu kad ima jako puno ljudi i jednostavno ne stanem u bus i moram cekati drugi.
Ali u biti nikad ne zakasnim.

(ucenica, 16 godina, Pantovc¢ak)

[Koliko vremena putujes do skole?]

Treba mi nekih 15-ak minuta busom do skole s Remeta.
[Mislis§ da ti to utjece na Skolske aktivnosti?]

Mislim da ne utjece na skolu.

(ucenik, 18 godina, Remete)

Idem s Kvatrica, 20 minuta mi treba i ne utjece mi na ocjene.

(ucenik, 16 godina, Kvaternikov trg)

Meni ne utjece jer sam iz centra pa sam relativno blizu.
[Koliko vremena putujes do skole?]
Oko 20 minuta, pjeske i tramvajem.

(ucenik, 15 godina, Centar)

Utjecaj prometa na Skolske aktivnosti vidljiv je i ukoliko se sagleda segment gubitka

vremena. On ¢e imati izravan utjecaj na uc¢enike koji duze putuju do Skole pri ¢emu se opet
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vidi utjecaj duljine vremena putovanja te frekvencije prometovanja javnog gradskog prometa
(uCenici koji zive u perifernim gradskim Cetvrtima ili do skole putuju npr. 60 minuta ili vise).
Iako neki ucenici smatraju da promet izravno ne utjece na njihov Skolski uspjeh to nije to¢no
jer ¢e gubitak vremena provedenog u prometu posredno utjecati na organizaciju svakodnevnih
aktivnosti. Neki od u€enika uce nocu §to ¢e uzrokovati umor, manjak koncentracije i nize

ocjene. Gotovo identi¢ne stavove iznose i djevojke i mladici.

Na mene dosta utjece (promet) zato Sto ja zZivim u Sesvetama i moram kombinirati bus
I tramvaj, a bus mi ide svakih 45 minuta i onda ako zakasnim na taj bus automatski
sam zakasnila na onaj na Kvatricu i onda sam zakasnila vjerojatno i u Skolu.

[Kako ti frekvencija buseva utjece na Skolske aktivnosti?]

Moram krenuti dosta ranije u skolu, [koliko?] sat i pol ranije i danas npr. nisam stigla
nauciti hrvatski.

(ucenica, 15 godina, Sesvete)

Mislim da je onima koji Zive blize malo lakSe, ali mozemo i mi to sve savladati. Nije
to sad neSto presudno, ali vjerojatno neke nijanse postoje. Nece sad, ono,
utjecati da ¢emo proci s 4 ili s 5, vise utjece na gubitak vremena.

(ucenica, 16 godina, Mikuli¢i)

Pa meni iz Slobostine treba isto preko sat vremena do skole i to najvise zbog guzvi.
Tako izgubim dragocjeno vrijeme. Da li bi ga potrosio na ucenje ili na nesto drugo, to
je druga stvar, ali da se gubi vrijeme, gubi se.

(ucenik, 16 godina, Slobostina)

Putujem oko sat vremena do Skole. Ne mislim da nesto posebno utjece na ocjene, ali bi
mozda mogao potrositi dio tog vremena na odmor i poboljsanje koncentracije.

(ucenik, 18 godina, Donja Dubrava)

Treba mi sat i pol vremena do Skole i gubim puno vremena. Vjerojatno zbog dugog
puta manje spavamo.

(ucenik, 16 godina, Branovecina)
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Osim ocjena i vremena za uéenje, promet ucenicima utjeCe i na Skolske izostanke.
Pritom ¢e najviSe problema imati upravo ucenici koji zive dalje od skole te pogotovo ako
koriste javni gradski promet za dolazak u Skolu. U okviru toga nisu primijeéene znacajnije
razlike s obzirom na spol ispitanika. Veéi broj neopravdanih izostanaka moze dovesti do
izricanja pedagoskih mjera zbog povrede duznosti i neispunjavanja obveza. Ucenici kao
glavni razlog kasnjenja u Skolu navode problem guzvi u prometu, guzvi u samim sredstvima

javnog gradskog prometa te frekvencije.

Putujem sat vremena do skole i smatram da ne utjece previse (na $kolski uspjeh) jer
mi ako Zelimo mozemo uciti i u tramvaju i to nije uopce problem, ali na kasnjenje
da jer se moze zalomiti da se neki sudar dogodi ili neki zastoj i to mi se Cesto
dogodi i onda znam ne do¢’ na vrijeme u skolu.

[Gdje se obicno dogadaju zastoji na tvome putu do Skole?]

Najvece guzve su na llici kod odlaska u Skolu ujutro i popodne.

(ucenica, 16 godina, Mikuli¢i)

Problem je kasnjenja u Skolu jer nam ne opravdavaju te sate. Tj. neki razrednici to
opravdavaju, a neki ne. Ja sam imala 1 neopravdani prosle godine, a frendica
(prijateljica) 4 zbog prometa. Kazu nam da donesemo potvrdu iz ZET-a.

[I donesete li je?]

Ma ko ¢e i¢' po to!?

(ucenica, 15 godina, Sesvete)

Ja sam imala neopravdanih radi prometa. Profesorica iz engleskog nam nije Zeljela
opravdati. Rekla je neka to rjesimo s razrednicom.

(ucenica, 18 godina, Jarun)

Ako kasnimo neki te profesori ne Zele niti pustiti na sat.

(ucenica, 16 godina, Gracani)
Nemo's u¢' u bus jer je pun, onda cekas drugi bus i opet nemo's uc¢' i onda zakasnis u

Skolu.

(ucenik, 15 godina, Rudes)
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Desi se da bus mozda ne dode i onda zakasnim u Skolu i dobim neopravdani sat. I ima
nas takvih s nekoliko neopravdanih sati. Razrednici misle da lazemo ili markiramo
(namjerno izostajemo).

[Opravdavaju li to profesori?]

Neki razrednici to opravdavaju, a neki ne.

(ucenik, 18 godina, Slobostina)

Treba mi 45 minuta do Skole i isto gubim dosta vremena jer moram krenuti dosta
ranije. Promjenim jedan bus i dva tramvaja i isto se zna dogoditi da zakasnim u Skolu
i onda je problem s opravdanjima sati.

(ucenik, 15 godina, Vinogradi)

9.1.2. Utjecaj prometne marginaliziranosti na izvansSkolske aktivnosti

Da bi se S§to bolje razumjela i istrazila kompleksnost utjecaja prometne
marginaliziranosti na zivot mladih, svakako valja u istraZzivanje ukljuciti i ucenicke
izvanSkolske aktivnosti. U danaSnje se vrijeme izvanSkolske aktivnosti sagledavaju kao
korisni segment zivota mladih koji utjece na poboljsanje samog pojedinca. Mladi koji imaju
moguénosti (u prvom redu financijskih, ali i vremenskih) i Zelju, ,,troSe* svoje vrijeme nakon
(ili prije) Skole na razne izvanskolske aktivnosti, kao $to su sportski treninzi, Skola stranih
jezika, glazbena Skola te pripadnost raznim drugim kulturnim, odgojno-obrazovnim i
sportskim sekcijama. Neki autori isticu viSestruku korist od pohadanja izvanskolskih
aktivnosti. Ukljucivanje ucenika u njih ima vaznu ulogu u razvijanju osobnih karakteristika
koje ¢e im kasnije pomo¢i za izbjegavanje nepozeljnog ponasanje. Takoder, sudjelovanje u
izvanskolskim aktivnostima pomaZe ucenicima da otkriju i njeguju svoje talente, razvoj
karaktera i kompetencija (Siljkovi¢ i dr., 2007). U mnogim slu¢ajevima izvanskolske
aktivnosti nece biti u izrazitoj blizini mjesta stanovanja, stoga ¢e 1 njihovo pohadanje stvarati
potrebu za putovanjem. 1z navedenog razloga i ovaj je segment njihovog Zivota vazan za §ire
istrazivanje posebice u okviru poboljSanja, kako prometne, tako i socijalne politike prema
mladima.

S obzirom da pohadanje izvanskolskih aktivnosti ovisi o razli¢itim subjektivnim i
objektivnim faktorima (npr. motivacija djeteta, imovinsko stanje obitelji itd), ve¢ je ranije
spomenuto kako ne sudjeluju svi ucenici u izvanskolskim aktivnostima. Anketom je

ustanovljeno kako tu vrstu aktivnosti pohada njih 380. Takoder je ve¢ naznaceno kako ucenici
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za pristupanje izvanskolskim aktivnostima ponajvise koriste javni gradski promet. Za razliku
od pristupa Skolskim aktivnostima, ucenici u nesto vec¢oj mjeri koriste pjesacki ili biciklisticki
promet (32,4 %; tab. 17., str. 95) §to ukazuje da su trecini u¢enika izvanskolske aktivnosti u
relativnoj blizini njihova mjesta stanovanja. Takoder, za razliku od pristupa Skolskim
aktivnostima, u nesto se vecoj mjeri javlja i prijevoz ucenika automobilom od strane njihovih
roditelja ili prijatelja iako imaju mogucnost dostupa javnom gradskom prometu. Koristenje
ostalih oblika je zanemarivo. Kao i kod Skolskih aktivnosti, i u ovom slucaju problemi s
kojima se ucenici susrecu pri putovanju opcéenito ¢e biti uvjetovani samim nac¢inom putovanja

na izvanskolske aktivnosti.

Tab. 27. Odnos broja u¢enika koji nailaze na teSkoce u dostupnosti izvanskolskih aktivnosti i
ucenika koji pohadaju izvanskolske aktivnosti

BROJ U('J,ENIKA S T
. TESKOCAMA U KOJI POHADA UDIO
NACIN PUTOVANJA DOSTUPNOSTI =
> IZVANSKOLSKE (u %)
1ZVANSKOLSKIH AKTIVNOSTI
AKTIVNOSTI
PJESKE, BICIKL 15 123 12,2
TAXI 0 1 0
AUTO (vozi netko drugi) 15 33 45,5
JAVNI GRADSKI 158 222 71,2
PROMET
AUTO ILI TAXI (nema 1 1 100
JGP)
OSTALO 0 0 0
UKUPNO 189 380 57,6
NE IDU NA 2
IZVANSKOLSKE
AKTIVNOSTI

*lako ne pohadaju izvanskolske aktivnosti, iskazali su stav da imaju prometno uvjetovanih teSkoca s
dostupnoséu izvanskolskih aktivnosti.
Izvor: anketno ispitivanje, 2013.

Od ukupno 695 ucenika koji su iskazali stav da nailaze na teSkoce u dostupnosti
svakodnevnim aktivnostima zbog prometa, neSto viSe od 1/4 ucenika (27,5 % ili njih 191)
iskazalo je stav da imaju prometno uvjetovanih teSkoca s dostupnosScu izvanskolskih
aktivnosti. Kao i u slucaju Skolskih aktivnosti 1 ovdje najviSe problema imaju ucenici koji za
putovanje na izvanskolske aktivnosti koriste javni gradski promet. Tako je preko 70 % (71,2
%) ucenika koji koriste javni gradski promet za dolazak na izvanSkolske aktivnosti izjavilo
kako imaju teSkoca s dostupnoS$¢u izvanSkolskih aktivnosti uzrokovanih prometom.
Iznenaduju¢e velik problem imaju ucenici koji na izvanskolske aktivnosti dolaze
automobilom (netko ih drugi vozi iako im je dostupan javni promet). Gotovo 50 % (45,5 %)

takvih uCenika smatra da ima problema s dostupnoSc¢u izvanskolskih aktivnosti. O¢ito je da
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guzve u prometu utjeCu na otezavanje dostupnosti, a time se vjerojatno povecava i vrijeme
putovanja do samih izvanskolskih aktivnosti. Nesto vise od desetak posto ucenika (12,2 %)
koji na izvanSkolske aktivnosti dolaze pjeske ili biciklom smatraju kako im promet stvara
problem pri pristupu izvanskolskim aktivnostima.

Problemi u pristupu zivotnim aktivnostima mogu nastati i zbog vremenske udaljenosti
mjesta stanovanja pojedinca od mjesta odvijanja njegove izvanskolske aktivnosti. Kao i u
slucaju utjecaja prometa na Skolske aktivnosti, i ovdje je valjalo istraziti utjecaj vremena
putovanja do izvanSkolskih aktivnosti na stav srednjoSkolaca o postojanju prometno
uvjetovanih teskoca spram dostupnosti izvanskolskih aktivnosti. U tu je svrhu izvrSena je
analiza s ucenicima koji su iskazali stav o postojanju problema s dostupnoséu izvanskolskih
aktivnosti. Pritom je takoder dobiven rezultat koji ukazuje na neznatnu, ali statisticki znacajnu
povezanost izmedu stava o postojanju problema s dostupnoséu izvanskolskih aktivnosti i
vremena putovanja do njih (p = -,169; p < 0,05)*2. Rije¢ je o neznatnoj statisti¢ki znacajnoj
povezanosti, no ocito je da se ona ipak sustavno pojavljuje 1 kao takva moze ukazivati na
pretpostavku da ¢e se ucenici koji dulje putuju do svojih izvanskolskih aktivnosti cesce
susretati s prometno uvjetovanim problemima spram dostupnosti izvanskolskim aktivnostima.
To otvara moguénost, analogno Skolskim aktivnostima, da mozda postoji problem utjecaja
udaljenosti izvanSkolskih aktivnosti na njihovu dostupnost.

Prethodno izvrSena analiza odnosila se na stav o (ne)postojanju problema s
dostupnoscu izvanskolskim aktivnostima uvjetovanim prometom. No valja napomenuti kako
promet, kao kompleksna poveznica izmedu ishodiSta i destinacije, moZe imati utjecaj
(pozitivan ili negativan) na odredenu aktivnost, stoga je valjalo istraZiti na koji na¢in promet
utjeCe na izvanSkolske aktivnosti. Da bi se to istrazilo, ispitani su stavovi ucenika o
prometnim problemima s kojima se susre¢u u odnosu na izvanskolske aktivnosti (tab. 28).

Preko polovice ucenika (52,1 %) koji pohadaju neki oblik izvanskolskih aktivnosti
smatra da im promet utjee na obavljanje tih aktivnosti. Taj je udio ipak nesto manji nego kod
Skolskih aktivnosti. Razlog tome zasigurno je cCinjenica da ucenici biraju izvanSkolske
aktivnosti koje su donekle smjestene blize mjestu njihova stanovanja dok na lokaciju Skole ne
mogu utjecati. Takoder, ukoliko se u obzir uzme cinjenica da pohadanje Skole utje¢e na
buduénost svakog ucenika moguce je pretpostaviti da ¢e i stav spram utjecaja biti nesto strozi.
Usporedujuci rezultate povezane sa Skolskim aktivnostima, neSto manje uéenika smatra da im

promet rijetko (slabo) ili ponekad (umjereno) utjece na izvanskolske aktivnosti (67,2 %), dok

*2 Vidi bilj. 44, str. 134.
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se s prilicnim (Cestim) ili jakim utjecajem (gotovo uvijek) susrece 32,8 % ucenika §to je
znatno vise nego u slucaju Skolskih aktivnosti. lako ucenici u prosjeku dulje putuju do skole,
njeno je odvijanje viSe ili manje u skladu s organizacijom javnog gradskog prometa koji se u
jednom dijelu prilagodava odvijanju nastave. OCc¢ito da ucenicima koji sudjeluju u
izvanSkolskim aktivnostima i koji smatraju da im promet na njih utjece, on ¢esce i jace utjece
u odnosu na Skolske aktivnosti jer se dio izvanskolskih aktivnosti odrzava u vrijeme prije ili
nakon Skole, a ponekad i u kasne veCernje sate ili rane jutarnje. Posljedica toga je
nemogucnost uskladivanja javnog gradskog prometa sa svim mogucéim izvanskolskim
aktivnostima u gradu. Stoga veéi broj ucenika koristi i prijevoz automobilom od strane neke

druge osobe kako bi uopée mogli do¢i do mjesta zeljenih izvanskolskih aktivnosti.

Tab. 28. Frekvencija i snaga utjecaja prometa na izvanskolske aktivnosti srednjoSkolaca

Grada Zagreba
FREKVENCIJA UTJECAJA BROJ UCENIKA UDIO (u %)
UTJECE 198 52,1
rijetko / slabo 58 29,3
ponekad / umjereno 75 37,9
cesto / prilicno 47 23,7
gotovo uvijek / jako 18 9,1
NE UTJECE 182 47,9
UKUPNO 380 100

Izvor: anketno ispitivanje, 2013.

Vec je receno kako udaljenost od neke aktivnosti moze imati utjecaj na obavljanje
same aktivnosti. Stoga ¢e se, kao 1 sluc¢aju Skolskih aktivnosti, analizirati korelacija vremena
putovanja do izvanskolskih aktivnosti i stava srednjoskolaca o utjecaju prometa na navedene
aktivnosti. Dobiveni rezultati pokazat ¢e postojanje povezanosti izmedu navedenih varijabli.
U skladu s time moze se uociti kako se stavovi ucenika o Cestini utjecaja prometa na
izvanskolske aktivnosti povecavaju s vremenom potrebnim za putovanje do aktivnosti (p =
228; p < 0,01)*%. Ucenici koji trose vise vremena na putovanje do izvanskolskih aktivnosti
stava su da im promet CeSCe i jaCe utjeCe na izvanskolske aktivnosti od ucenika koji troSe
manje vremena za putovanje do navedenih aktivnosti. Rije¢ je o laganoj, ali i statisti¢ki
znacajnoj povezanosti koja ukazuje na mogucénost utjecaja udaljenosti na svakodnevni Zivot
pojedinca 1 to u negativnom kontekstu. Rezultat se moze protumaciti 1 kao pretpostavka da
ucenici koji dulje putuju do izvanskolskih aktivnosti imaju viSe problema s navedenim

aktivnostima u odnosu na ucenike koji Zive blize izvanskolskim aktivnostima.

> Vidi bilj. 45, str. 135.

152



1li dodem prerano ili kasnim. Tramvaji voze super, ali busevi bi mogli biti cesc¢i. Kad
imam trening u 4 (16 h), moram u 2 i 15 (14 i 15) krenuti od doma zbog busa.

[Koliko vremena putujes do izvanskolske aktivnosti?]

Oko sat vremena.

(uGenica, 16 godina, Sestine)

Treniram tenis i da idem tramvajem trebalo bi mi preko 45 minuta da dodem do
Velesajma. Onda me vozi trener koji Zivi blizu i dodem za 15-20 minuta do tamo.

(ucenik, 18 godina, Maksimir)

Ucenici kojima su slobodne aktivnosti blizu kuée, pogotovo ako su unutar radijusa

pjesacke udaljenosti, promet nece znatnije utjecati na njihovo pohadanje.

Blizu mi je trening od kuce pa (promet) ne utjece.
[Koliko je udaljen?]
15 minuta pjeske.

(ucenica, 15 godina, Kvaternikov trg)

Ne utjece mi jer mi je 5 minuta hoda udaljena izvanskolska aktivnost.

(ucenica, 15 godina, Savica)

Kako bi se dodatno provijerili rezultati utjecaja prometa na izvanskolske aktivnosti
ucenika te se detaljnije istrazila navedena problematika, analiza je provedena na temelju
stupnja prometne marginaliziranosti ucenika dobivenog putem objektivnih pokazatelja i to
samo za izvanSkolske aktivnosti. Ukoliko se u obzir uzmu svi ucenici koji sudjeluju u
izvanSkolskim aktivnostima, a time i ¢injenica kako ne smatraju svi u€enici da im promet
utjeCe na izvanSkolske aktivnosti, dobivena vrijednost povezanosti moze se svrstati u
kategoriju stvarno znacajne povezanosti, koja je ujedno i statisti¢ki znacajna (p = ,657; p <
0,01)*. No svakako valja sagledati i povezanost stavova o &estini utjecaja prometa na
izvanSkolske aktivnosti 1 stupnja prometne marginaliziranosti uc¢enika dobivenog putem

objektivnih pokazatelja, ali samo kod ucenika koji smatraju da im promet utjeCe na

> Vidi bilj. 45, str. 135. i bilj. 49, str. 142.
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izvanskolske aktivnosti. Tu je povezanost slabija (p = ,242; p < 0,01)> i pripada kategoriji
lagane statisticke povezanosti koja je pritom statisticki znac¢ajna. Obje se dobivene vrijednosti
mogu protumaciti kao postojanje povezanosti pri ¢emu Cestina utjecaja prometa na
izvanskolske aktivnosti raste s porastom stupnja prometne marginaliziranosti. Ujedno ukazuje
1 na sustavno pojavljivanje povezanosti prometne marginaliziranosti i izvanskolskih aktivnosti
s obzirom da je ova analiza potvrdila ve¢ dobivene rezultate koji ukazuju na utjecaj prometne
marginaliziranosti na izvanskolske aktivnosti srednjoskolaca. Dakle, osim vremena, moguce
je da donekle postoji i utjecaj nacina putovanja na izvanskolske aktivnosti, kao 1 frekvencije
javnog gradskog prometa i udaljenosti od njegove stanice (za ucenike koji ga koriste) premda
¢e izvanskolske aktivnosti vjerojatno vise ovisiti o nekim drugim subjektivnim i objektivnim
faktorima (socio-ekonomski status, motivacija itd.).

Kao i u slucaju Skolskih aktivnosti, i kod ucdenika kojima promet utjeCe na
izvanskolske aktivnosti razlozi njegovog utjecaja su razliciti, pri ¢emu se pojedini faktori

isti¢u u vec¢oj mjeri (tab. 29).

Tab. 29. Nacini utjecaja prometa na izvanskolske aktivnosti ucenika

NACINI UTJECAJA BROJ UCENIKA UDIO (u %)
KASNJENJE NA IZVANSKOLSKE AKTIVNOSTI 73 36,9
GUBITAK VREMENA 53 26,8
FREKVENCIJA JAVNOG GRADSKOG PROMETA 44 22,2
GUZVA U PROMETU 18 9,1
VREMENSKI UVJETI (zima) 4 2,0
BICIKLISTICKE STAZE 2 1,0
ORGANIZACIJA JAVNOG GRADSKOG PROMETA 2 1,0
CIJENA 1 0,5
POMOC PRI UCENJU 1 0,5
UKUPNO 198 100

Izvor: anketno ispitivanje, 2013.

lako je u usporedbi sa Skolskim aktivnostima vrijednost neSto manja, 1 ovdje se
najznacajniji utjecaj prometa na izvanskolske aktivnosti ucenika ocituje kroz kasnjenje na
samu aktivnost (36,9 %). Ceste guzve u prometu i neodgovarajuée frekvencije polazaka

javnog gradskog prometa naj¢esci su razlozi pojave tog problema.

Ako nam kasni tramvaj onda kasnimo na engleski.

(ucenica, 17 godina, Malesnica; ucenica, 17 godina, Sveti Duh)

> Vidi bilj. 45, str. 135. i bilj. 49, str. 142.
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Gubitak vremena radi putovanja (26,8 %), kao i u slu¢aju skolskih aktivnosti, problem
je 1 kod izvanskolskih. Razlog ¢e Cesto biti guzve u prometu ili frekvencija prometovanja

javnog gradskog prometa.

Da, utjece mi promet na trening. Imam ih u Martinovki i treba cesto oko sat vremena
do tamo, a autom bi to presao za 15 minuta. Kad idem iz Skole naravno uvijek ode bus
prema Kvatricu, pa dok dodem do Kvatrica pa ¢ekam peticu (tramvaj br. 5) koja ide
svakih 10-15 minuta pa dok dodem do Martinovke ode skoro sat vremena.
Frustrirajuce je to.

(ucenik, 18 godina, Kozjak)

Ucenici koji koriste javni gradski promet ponekad ¢e imati problema s frekvencijom
njegovog prometovanja (22,2 %). Taj ¢e problem biti izrazeniji nego kod skolskih aktivnosti
s obzirom na ve¢ ranije spomenutu neuskladenost prometovanja javnog gradskog prometa u
odnosu na odvijanje izvanskolskih aktivnosti koje se odvijaju gotovo cijeli dan. Taj ce
problem svakako imati utjecaj na organizaciju putovanja na izvanskolske aktivnosti, kao i na

kasnjenje na njihovo odvijanje.

Ja idem na crtanje i to je na Zrinjevcu. Problem je rijetkih buseva, npr. linije koje idu
na Kvatric ili na Kaptol. Trebale bi biti cesce.

(ucenica, 16 godina, Kozjak)

Meni utjece na izvanskolske aktivnosti radi rasporeda buseva. Ja Zivim na Malesnici i
idem do Crnomerca i tamo cekam drugi bus 20 minuta. Jos ak' je neka guzva u igri, a
obicno je, onda skoro svaki puta zakasnim.

(ucenik, 18 godina, Male$nica)

Ve¢ je spomenuto kako je guzva u odvijanju prometa uzrok mnogih ostalih problema,
a uCenici ga ponekad izdvajaju kao zaseban problem (9,1 %). Kasnjenje na izvanskolske
aktivnosti 1 dodatni gubitak vremena pri putovanju ve¢ su ranije spomenuti problemi koji se

javljaju zbog guzve.
Kasnim ponekad ako uletim u neku guzvu. Tramvaj cesto zapne na Vlaskoj, pogotovo
popodne kad se ljudi vracaju s posla.

(ucenik, 18 godina, Maksimir)
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Vremenski uvjeti takoder ¢e uvjetovati prometne probleme koji ¢e utjecati na

izvanskolske aktivnosti (2 %). Oni ¢e biti najizraZeniji zimi ili u vrijeme kiSnog vremena.

Meni utjece na izvanskolske aktivnosti. Trenirala sam mazoretkinje donedavno i znala
sam kasniti kad je bilo loSe vrijeme jer su onda guzve i zastoji.

(ucenica, 18 godina, Trnava)

Problemi koji ¢e uCenicima utjecati u neSto manjoj mjeri bit ¢e problem nedostatka
biciklistickih staza, organizacije javnog gradskog prometa (nedostatak izravne povezanosti
pojedinih dijelova grada, npr. Stenjevca i Jaruna) i cijene prijevoznih karata ukoliko ucenik
mora koristiti dodatni javni promet (npr. ZET i HZ ili neke prijevoznike koji voze izvan
Grada Zagreba, kao npr. Samoborcek). Kao i u slucaju Skolskih aktivnosti, i u ovdje ¢e
pojedini ucenici vrijeme za putovanje utroSiti za ucenje ili ponavljanje Skolskog ili
izvanSkolskog nastavnog sadrzaja.

Receno je da u izvanskolskim aktivnostima sudjeluje 380 ucenika, dok njih 446 ne
sudjeluje. Razlozi njihovog nesudjelovanja su razli¢iti, no ipak postoje i uc€enici koji ne
sudjeluju u izvanskolskim aktivnostima zbog prometa. Takvi su ucenici u posebno loSem

polozaju odnosno izrazito su prometno marginalizirani.

I5la sam na njemacki do prosle godine. Ne stignem na to jer mi treba pola sata do te
Skole i ne stignem uciti. I izgubim dosta vremena na to.

(ucenica, 15 godina, Retkovec)

Ja ne idem na izvanskolske aktivnosti jer mi bus ide svakih 45 minuta i ako navecer
zakasnim na bus u 11 (23 h) moram cekati bus 15 do 12 (23:45) i strah me i¢' tako
kasno doma, mama i tata vec¢ spavaju.

(ucenica, 15 godina, Sesvete)

Ukupno je takvih ucenika 33, odnosno 7,4 % od ukupnog broja ucenika koji ne
pohadaju nikakve izvanskolske aktivnosti, te 4,0 % od ukupnog broja ispitivanih ucenika u
istrazivanju. Razlozi koji prednjace u toj situaciji su vremenska i prostorna komponenta koji
se zapravo medusobno i prozimaju (tab. 30). Ucenici smatraju kako bi gubili previse vremena
na putovanje te bi morali zanemariti neke druge obaveze. Cesti razlog tome je i prevelika

udaljenost od same izvanskolske aktivnosti. Ovisnost u¢enika o javnom gradskom prometu te
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nemogucnost oslanjanja na druge radi prijevoza ocCitovat ¢e se u problematici frekvencija
njegovog odvijanja. Takvim u€enicima javni gradski promet funkcionira prerijetko ili navecer
nemaju mogucénosti povratka kué¢i zbog ranijeg prestanka voznje javnog gradskog prometa.
Losija povezanost pojedinih dijelova grada te raspored linija i stanica u okviru organizacije
javnog gradskog prometa takoder ¢e utjecati na nemogucnost pohadanja izvanskolskih

aktivnosti.

Tab. 30. Razlozi nemogucnosti pohadanja izvanskolskih aktivnosti zbog prometa

RAZLOZI BROJ UCENIKA UDIO (u %)
GUBITAK VREMENA 14 42,4
PREVELIKA UDALJENOST 10 30,3
FREKVENCIJA JAVNOG GRADSKOG PROMETA 5 15,2
ORGANIZACIJA JAVNOG GRADSKOG PROMETA 4 12,1
UKUPNO 33 100

Izvor: anketno ispitivanje, 2013.

lako je u ovoj disertaciji varijabla udaljenosti temeljena na vrijednosti potrosenog
vremena pri putovanju do odredene aktivnosti, koje uglavnom 1 raste s udaljeno$¢u od
aktivnosti (iako ne uvijek), ipak valja odrediti 1 prostorni prikaz izrazito prometno
marginaliziranih ucenika, tj. onih koji ne mogu pohadati izvanskolske aktivnosti zbog
prometa. Na slici 44 moze se uociti kako velika vecina tih ucenika Zivi u Cetvrtima koje su
udaljene od sredista.

Pritom je uoc¢en veéi broj ucenika koji stanuju u juznom dijelu Grada Zagreba koji je i
sam prostorno gledajuci prometno najviSe marginaliziran. Ucenici dolaze 1 iz podsljemenske
zone Zagreba gdje je opcenito prisutan manji broj linija javnog gradskog prometa, kao i iz
krajnjeg zapadnog i isto¢nog dijela Grada. Tek tri u¢enika stanuju nesto blize sredistu grada,
no moguce je da bi Zeljeli pohadati izvanskolsku aktivnost u dijelu grada koji je loSe povezan

s dijelom gdje oni stanuju.
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@®  Anketirani u€enici koji ne pohadaju izvanskolske aktivnosti zbog prometa

O  Anketirani u¢enici t|J 5: 1|o km

Sl. 44. Prostorni razmjeStaj srednjoskolaca Grada Zagreba koji ne mogu pohadati

izvanskolske aktivnosti zbog prometa
Izvor: anketno ispitivanje, 2013.
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Ve¢ je u poglavlju o pregledu dosadasnjih istrazivanja naglaseno kako promet moze
utjecati na socijalne interakcije ljudi. Moze se pretpostaviti kako ¢e sudjelovanje u nekim
aktivnostima povecati intenzitet socijalnih interakcija, a samim time i dovesti do povecanja
broja prijatelja. Stoga valja istraziti utjeCe li pohadanje izvanskolskih aktivnosti na socijalne
interakcije ucenika te postoji li razlika izmedu uéenika koji pohadaju izvanskolske aktivnosti i
ucenika koji ih ne pohadaju zbog prometa. Kao varijabla koja definira intenzitet socijalne
interakcije uzet je broj dobrih (bliskih) prijatelja. Najprije je istrazena povezanost izmedu
Cestine pohadanja izvanskolskih aktivnosti i broja dobrih prijatelja. Pritom su u obzir uzeti svi
ispitani ucenici. Korelacijska analiza pokazala je kako nema statisticki znacajne povezanosti
izmedu (ne)pohadanja izvanskolskih aktivnosti i broja bliskih prijatelja (r = ,018; p > 0,05)°.
S druge strane, ukoliko se u obzir uzmu samo ucenici koji pohadaju izvanskolske aktivnosti te
se istrazi veza izmedu tjednog broja pohadanja izvanSkolskih aktivnosti i broja dobrih
prijatelja, izmedu te dvije varijable moze se uociti neznatna, ali i statisticki znacajna
povezanost (r = ,150; p < 0,01). Pretpostaviti se moze kako ucenici koji vise puta tjedno
pohadaju izvanskolske aktivnosti imaju i veéi broj dobrih prijatelja. Ce$ée pohadanje
aktivnosti ucvrstit ¢e 1 samo prijateljstvo medu osobama. Nadalje, istraZzena je povezanost
izmedu stupnja prometne marginaliziranosti temeljene na objektivnim pokazateljima (u
segmentu izvanskolskih aktivnosti) i broja dobrih prijatelja. Za razliku od prethodne analize, u

57
Sto

ovom sluéaju nema statisti¢ki znacajne povezanosti izmedu pojava (r = ,038; p > 0,05)
ukazuje kako vremenska udaljenost i na¢in putovanja ne utjeu na broj dobrih prijatelja, veé
on ipak ovisi o nekim drugim ¢imbenicima. Ipak, pretpostavljeno je kako ¢e ucenici koji ne
pohadaju izvanskolske aktivnosti zbog prometa imati manji broj dobrih prijatelja od onih koji
te aktivnosti pohadaju. U tu su svrhu usporedeni podaci o broju dobrih prijatelja izmedu te
dvije skupine uéenika, no nema statisticki znacajne povezanosti (r = -,060; p > 0,05)%%.
ProsjeCan broj dobrih prijatelja ucenika koji pohadaju izvanskolske aktivnosti je 7,2. Broj
dobrih prijatelja ucenika koji ne pohadaju izvanskolske aktivnosti zbog prometa je neznatno
veci 1 1znosi 8,5 §to moze biti posljedica 1 samog ispitivanog uzorka ucenika. No ipak je
simptomati¢no kako 23 od 33 ucenika (70 %) koji ne pohadaju izvanskolske aktivnosti zbog
prometa imaju manje dobrih prijatelja od prosje¢nog broja dobrih prijatelja ucenika koji

pohadaju izvanskolske aktivnosti. Stoga ipak postoje naznake kako je prisutna povezanost

% Varijable koje se odnose na (ne)pohadanja izvanskolskih aktivnosti kodirane su na sljede¢i nagin: 0 — Ne
sudjelujem u izvanskolskim aktivnostima, 1 — Sudjelujem u jednoj izvanskolskoj aktivnosti; 2 — Sudjelujem u
dvije izvanskolske aktivnosti; 3 — Sudjelujem u tri ili vise izvanskolske aktivnosti.

7 Vidi bilj. 49, str. 142.

%8 Valja imati na umu kako je broj udenika koji ne pohadaju izvanskolske aktivnosti 33 3to je relativno mali broj
za korelacijsku analizu u usporedbi s 380 ucenika koji pohadaju izvanSkolske aktivnosti.
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izmedu socijalnih interakcija, tj. broja dobrih prijatelja i pohadanja aktivnosti (u ovom slucaju
izvanskolskih aktivnosti). Unato¢ opravdanom ukupnom broju anketiranih u¢enika za potrebe
disertacije, ipak je dobiven premali uzorak u¢enika koji ne pohadaju izvanskolske aktivnosti
zbog prometa za relevantne zakljucke. S obzirom da ti uéenici stanuju u rubnim dijelovima
grada to je svakako plodno tlo za buduca istrazivanja koja ¢e detaljno i ciljano istraziti utjecaj
prometa na socijalne interakcije po gradskim cetvrtima s posebnim naglaskom na rubnim

prostorima grada.

9.1.3. Utjecaj prometne marginaliziranosti na vecernje izlaske izvan kvarta

Vecernji izlasci sastavni su dio zivota mnogih mladih ljudi. Oni obuhvacaju ¢itav niz
razli¢itih kulturoloskih stilova, identiteta, iskustava i mjesta njihovog odvijanja. Mjesta na
kojima se vecernji izlasci odvijaju obuhvacaju razlicite lokacije, kao $to su npr. no¢ni barovi,
disko klubovi, kafi¢i, ali i parkovi, ulice, razli¢iti objekti poput napustenih zgrada, sve do
rodendanskih proslava u privatnim prostorima, koncerata itd. Proucavanje i razumijevanje
vecernjih izlazaka mladih dodatno kompliciraju odredene znacajke koje ¢e utjecati na njihov
identitet. One ¢e obuhvacati spol, dob, rasu, nacionalnost, prostornu lokaciju Zzivljenja,
seksualnu orjentaciju itd. Lokacije veCernjih izlazaka u najvecoj ¢e mjeri biti vezani za
gradske prostore pri cemu ¢e njihov smjestaj u gradu ovisiti o nizu ekonomskih, gradevinskih,
zakonskih, socijalnih i drugih faktora (Chatterton i Hollands, 2003). Mnogi mladi ljudi morat
¢e putovati do tih lokacija. S obzirom na vrijeme odvijanja putovanja i njegovu namjenu, javit
¢e se neki drugi momenti tijekom putovanja u odnosu na Skolske 1 izvanSkolske aktivnosti
(druk¢iji odnosi u modusu koriStenja), duljina putovanja, sigurnost u prometu i slicno. Samim
time, ovaj ¢e segment predstavljati plodno tlo za proucavanje posebice ako su u obzir uzme
¢injenica kako su srednjoSkolci osobe koje u velikoj mjeri upraznjavaju vecernje izlaske, a
pritom su prometno marginalizirani §to zna¢i da ¢e ovisiti o organizaciji i koriStenju javnog
gradskog prometa, roditeljima i prijateljima te taxi prometu. Takoder, odredene ¢e razlike
postojati izmedu putovanja do mjesta vecCernjeg izlaska i povratka kuéi s obzirom da se radi o
dva relativno razli¢ita doba dana (odnosno noc¢i).

U ovom ¢e se poglavlju istraziti problematika utjecaja prometne marginaliziranosti na
vecernje izlaske srednjoSkolaca. Pritom ¢e se u obzir uzeti velernji izlasci koje ucenici
ostvaruju izvan cCetvrti u kojoj Zive, odnosno izvan svojeg kvarta. Razlog tome je putovanje

koje ucenici moraju ostvariti ako idu u vecernje izlaske, dok pri vecernjem izlasku unutar
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kvarta vrlo Cesto nema nekog sloZenijeg oblika putovanja osim pjesacenja® s obzirom da su
udaljenosti relativno male. Takoder, izlazak unutar kvarta Cesto podrazumijeva i promjenu
nekoliko destinacija, stoga je bez dnevnika kretanja®® nemoguée ustanoviti rutu samog
kretanja i finalnu destinaciju vecernjeg izlaska unutar kvarta. Osim toga, ¢l. 95. Obiteljskog
zakona omogucuje mladima da nakon navrSene 16. godine zivota odlaze u vecernje izlaske
bez ogranicenja, dok osobe mlade od 16 godina moraju biti u pratnji roditelja ili druge odrasle
osobe u koju roditelji imaju povjerenje (NN 116/03). Stoga su svi ucenici obuhvaceni
analizom.

Vecernji izlasci, kao i izvanskolske aktivnosti, dio su slobodnog vremena ucenika. S
obzirom na to, iz razli¢itih objektivnih i subjektivnih razloga, ne¢e sva djeca sudjelovati u
veCernjim izlascima. Anketnim ispitivanjem ustanovljeno je kako tu aktivnost, vise ili manje
redovito, upraznjava 714 ucenika (od 826 ispitanih), Sto ukazuje na iznimnu vaznost tog
segmenta zivota kod srednjoSkolskih ucenika. Pritom je ve¢ naznaceno kako se putnicke
potrebe ucenika kod vecernjih izlazaka razlikuju u odnosu na Skolske i1 izvanskolske
aktivnosti, kao i u medusobnom odnosu putovanja do same lokacije vecernjeg izlaska i
povratka kuci (tab. 17, str. 95). Pri putovanju do mjesta veCernjeg izlaska osnovna je znacajka
u vecoj mjeri koristenje javnog gradskog prometa te u manjoj mjeri prijevoza od strane nekog
drugog (iako ucenik ima mogucnost putovanja javnim gradskim prometom) ili taxija (zbog
udobnosti i1 jednostavnosti). Ti se odnosi znatnije mijenjaju kada je rije¢ o povratku kuéi.
Ucenici jo$ uvijek najviSe koriste javni gradski promet, no zbog njegove organizacije
prometovanja tijekom noc¢i te sigurnosnih i1 drugih subjektivnih 1 objektivnih faktora, u
znatnoj ¢e mjeri porasti koristenje prijevoza automobilom ili taxijem i to kod onih ucenika
koji nemaju mogucnost putovanja javnim gradskim prometom (npr. ne vozi na prihvatljivoj
udaljenosti od njihovog mjesta stanovanja). Upravo ¢e se zbog no¢nog rezima prometovanja
javnog gradskog prometa nesto vise Koristiti i prijevoz taxijem (zbog udobnosti i
jednostavnosti) ili automobilom (ucenike vozi netko drugi iako imaju moguénost putovanja
javnim gradskim prometom). Te ¢e putnicke potrebe imati izravne posljedice na prijevozne
potrebe ucenika, odnosno na probleme s kojima se ucenici susrecu.

Od ukupno 695 ucenika koji su iskazali stav da nailaze na teSkoce u dostupnosti
svakodnevnim aktivnostima zbog prometa, nesto vise od 3/4 uéenika (77,7 % ili njih 540)
iskazalo je stav da imaju prometno uvjetovanih teskoc¢a s dostupnosc¢u vecernjih izlazaka, sto

je gotovo identi¢an rezultat kao u slucaju Skolskih aktivnosti. Za razliku od izvanskolskih

% Potvrdeno na preliminarnom istraZivanju.
60 . . o . . . " . "
U medunarodnoj terminologiji prometne geografije poznato pod engleskim nazivom "travel diary".
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aktivnosti, gdje je udio ucenika znatno manji, oCito je da vrijeme putovanja zbog nesto
udaljenije lokacije vecernjih izlazaka povezano s problemima koji se javljaju zbog no¢nog
prijevoza utjecu da je taj udio toliko visok. Zanimljivo je napomenuti kako tek uéenici koji
pjeske ili biciklom idu u vecernje izlaske imaju manje problema s dostupnoS¢u vecernjih
izlazaka (tab. 31, tab. 32).

Za razliku od skolskih i izvanskolskih aktivnosti, svi ostali udjeli u¢enika s prometno
uvjetovanim tesko¢ama u dostupnosti prema nacinu putovanja u ukupnom broju ucenika koji
su iskazali stav da nailaze na teskoce u dostupnosti svakodnevnim aktivnostima zbog prometa
su relativno visoki. Tako svi ucenici (100 %) koji pri putovanju prema vecernjem izlasku
koriste taxi ili prijevoz automobilom od strane neke druge osobe jer ne mogu koristiti javni

gradski promet smatraju da imaju problema s dostupnos$¢u vecernjih izlazaka zbog prometa.

Tab. 31. Odnos broja u¢enika koji nailaze na teSkoée u dostupnosti vecernjih izlazaka izvan
kvarta i ucenika koji pohadaju veCernje izlaske izvan kvarta (putovanje prema mjestu
vecernjeg izlaska)

BROJ UCENIKA S
TESKOCAMA U BROJ UCENIKA
x DOSTUPNOSTI KOJI ODLAZI U uDIO
NACIN PUTOVANJA VECERNJIH VECERNJE IZLASKE (u %)
IZLAZAKA 1ZVAN 1ZVAN KVARTA
KVARTA
PJESKE, BICIKL 1 27 3,7
TAXI 50 69 72,5
AUTO (vozi netko drugi) 48 86 55,8
JAVNI GRADSKI 410 513 79,9
PROMET
AUTO ILI TAXI (nema 19 19 100
JGP)
OSTALO 0 0 0
UKUPNO 528 714 73,9
NE IDU U VECERNIJE 4 - -
IZLASKE ZBOG
PROMETA
NE IDU U VECERNIJE 8 - -
IZLASKE ZBOG
DRUGIH RAZLOGA

*lako ne pohadaju izvanskolske aktivnosti iskazali su stav da imaju prometno uvjetovanih teSkoca s dostupnoséu
vecernjih izlazaka
Izvor: anketno ispitivanje, 2013.

U segmentu povratka kuéi iz ve€ernjeg izlaska taj je udio visokih 98,1 %. I ostali su
udjeli visoki pa tako gotovo 80 % (79,9 %) ucenika kod putovanja prema lokaciji vecernjeg
izlaska, odnosno malo vise od 70 % (70,1 %) kod povratka kuci aktivnosti izjavljuje kako
imaju teSkoca s dostupnoscu vec€ernjih izlazaka zbog prometa. Iznenadujuce visoki udjeli su i

kod ucenika koji koriste taxi ili ih netko drugi vozi automobilom iako imaju moguénost
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koriStenja javnog gradskog prometa. OCito da cijena taxija, vrijeme za njegov dolazak te
organizacija prijevoza od strane roditelja ili prijatelja prevladavaju nad benefitom koji pruza

koristenje tih oblika prometa.

Tab. 32. Odnos broja uéenika koji nailaze na teSkoce u dostupnosti veéernjih izlazaka izvan
kvarta 1 ucenika koji pohadaju vecernje izlaske izvan kvarta (putovanje od mjesta veCernjeg
izlaska ku¢i)

BROJ UCENIKA S
TESKOCAMA U BROJ UCENIKA
. DOSTUPNOSTI KOJI ODLAZI U uDIO
N CHINI B OAZ AR S VECERNJIH VECERNJE IZLASKE (u %)
IZLAZAKA 1ZVAN 1ZVAN KVARTA
KVARTA
PJESKE, BICIKL 7 33 21,2
TAXI 79 117 67,5
AUTO (vozi netko drugi) 53 93 57,0
JAVNI GRADSKI 183 261 70,1
PROMET
AUTO ILI TAXI (nema 204 208 98,1
JGP)
OSTALO 2 2 100
UKUPNO 528 714 73,9
NE IDU U VECERNJE 4 o -
IZLASKE ZBOG
PROMETA
NE IDU U VECERNIJE 8 - o
IZLASKE ZBOG
DRUGIH RAZLOGA

*Tako ne pohadaju izvanskolske aktivnosti iskazali su stav da imaju prometno uvjetovanih teskoca s dostupnoscéu
vecernjih izlazaka
Izvor: anketno ispitivanje, 2013.

Kao i kod Skolskih i izvanskolskih aktivnosti, 1 u slu€aju vecernjih izlazaka mogu
nastati problemi u pristupu zbog vremenske udaljenosti stanovanja pojedinca od mjesta
odvijanja njegove aktivnosti. Zbog toga je izvrSena analiza s u¢enicima koji su iskazali stav o
postojanju problema s dostupno$c¢u vecernjih izlazaka. U okviru toga dobiven je rezultat koji
ukazuje na laganu, ali statisticki znacajnu povezanost izmedu stava o postojanju problema s
dostupnos¢u vegernjih izlazaka i vremena putovanja do njih (p = -,174; p < 0,01)**. Analogno
tome statisticki znacajna povezanost postoji 1 izmedu stava o postojanju problema s
dostupnoscu vecernjih izlazaka i vremena povratka ku¢i (p = -,105; p < 0,05)62. Tu je rijec o
neznatnoj statisticki znac¢ajnoj povezanosti, premda se ona ipak sustavno pojavljuje te moze
ukazivati na pretpostavku da ¢e se ucenici koji dulje putuju do mjesta vecernjeg izlaska i od

mjesta veCernjeg izlaska kuci CeSCe susretati s prometno uvjetovanim problemima spram

®L Vidi bilj. 44, str. 134.
%2 Vidi bilj. 44, str. 134.
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dostupnosti vecernjim izlascima. To otvara moguénost, analogno Skolskim i izvanSkolskim
aktivnostima, da mozda postoji problem utjecaja udaljenosti vecernjih izlazaka na njihovu
dostupnost.

Postojanje problema s dostupnos$c¢u vecernjih izlazaka uvjetovanom prometom jedan je
od segmenata proucavanja utjecaja prometne marginaliziranosti na svakodnevni zivot
ucenika. Da bi se dobio detaljniji uvid u problematiku, valjalo je istraziti na koji na¢in promet
utjeCe na vecernje izlaske s obzirom da promet moze imati utjecaj na odredenu aktivnost (tab.
33). Gotovo 3/4 ucéenika (74,9 %) koji odlaze u vecernje izlaske izvan svojeg kvarta smatra da
im promet utje¢e na obavljanje te aktivnosti. Taj je podatak u skladu s udjelom ucenika Koji
imaju prometno uvjetovanih teskocéa s dostupnoséu vecernjih izlazaka. Takoder, taj je
postotak nesto veci u slucaju Skolskih aktivnosti, ali 1 znatno veéi u odnosu na izvanskolske
aktivnosti. Ve¢ spomenuta potreba putovanja prema tockama odvijanja vecernjih izlazaka u
kombinaciji s noénim prijevozom te potencijalnim problemima povezanima uz njegovo
koriStenje ocito su glavni razlozi tako visokog udjela. Ipak, jos uvijek vecina uéenika (55,7
%) smatra da im promet rijetko (slabo) ili ponekad (umjereno) utjeCe na izvanskolske
aktivnosti, dok se s prilicnim (Cestim) ili jakim utjecajem (gotovo uvijek) susrece 44,3 %
ucenika $to je viSe nego u slucaju Skolskih i izvanskolskih aktivnosti. S obzirom na izrazene

vrijednosti ovo je aktivnost u¢enika koja je ponajvise pod utjecajem prometa.

Tab. 33. Frekvencija i snaga utjecaja prometa na veCernje izlaske srednjoskolaca Grada
Zagreba

FREKVENCIJA UTJECAJA BROJ UCENIKA UDIO (u %)
UTJECE 535 74,9
rijetko / slabo 100 18,7
ponekad / umjereno 198 37,0
cesto / prilicno 152 28,4
gotovo uvijek / jako 85 15,9
NE UTJECE 179 25,1
UKUPNO 714 100

Izvor: anketno ispitivanje, 2013.

Ve¢ je viSe puta ranije istaknuto da udaljenost od neke aktivnosti moze imati utjecaj na
odvijanje same aktivnosti. U okviru te tvrdnje ¢e se analizirati povezanost vremena putovanja
do 1 od lokacije veCernjeg izlaska ucenika te njihovog stava o utjecaju prometa na navedene
aktivnosti. Kao i kod skolskih i izvanskolskih aktivnosti, i ovdje ¢e dobiveni rezultati pokazati
postojanje povezanosti izmedu navedenih varijabli. U tom se kontekstu moze uociti kako se
stavovi uCenika o frekvenciji utjecaja prometa na veCernje izlaske pojacavaju s vremenom

potrebnim za putovanje do tih aktivnosti. Ucenici koji troSe viSe vremena na putovanje do
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mjesta vecernjeg izlaska stava su da im promet ¢eSée i jace utjeCe na vecernje izlaske od
ucenika koji troSe manje vremena za putovanje do navedenih aktivnosti. Bez obzira radi li se
o putovanju prema mjestu veernjeg izlaska (p = ,218; p < 0,01)* ili od mjesta veGernjeg
izlaska prema kuéi (p = ,101; p < 0,05)*, rije¢ je o laganoj odnosno neznatnoj, ali i statisticki
znacajnoj povezanosti. Ona svakako ukazuje na moguénost utjecaja udaljenosti na
svakodnevni zivot pojedinca i to u negativhom kontekstu. To zna¢i da se rezultat moze
protumaciti i kao pretpostavka da ucenici koji dulje putuju do mjesta vecCernjeg izlaska imaju
viSe problema s njegovim upraznjavanjem u odnosu na ucenike koji zive blize mjestu

vecernjeg izlaska.

Meni je problem Sto zadnji bus vozi u 12 (ponoc¢), a prvi bus vozi u pola 6 ujutro, a
tramvaj ne vozi tamo do mene i onda moram i¢i na taxi ili me pokupi netko od
roditelja.

[Koliko te kosta taxi?]

Taxi me koSta oko 50 kuna od zadnje stanice tramvaja do doma. 1li moram krenuti sat
vremena ranije od drugih da bi stigla na onaj zadnji bus.

(ucenica, 16 godina, Botinec)

Inace moram koristiti tramvaj pa bus, ali bus ide u pono¢ zadnji, onda moram ici
nocnim tramvajem do Dupca i onda kilometar i pol do doma pjeske. Ako je tako onda
mi treba sat i 20 minuta do doma Sto je puno. Da bar imam auto...

(ucenik, 16 godina, Branovecina)

Moram krenuti ranije od onih kaj Zive blize jer mi dugo treba do doma.

(ucenik, 15 godina, Vinogradi)

Ja sam na Gornjem gradu i problem je §to je vecéina klubova na Jarunu i meni je to
daleko.

(uc€enik, 17 godina, Gornji grad)

Kao i kod skolskih i izvanskolskih aktivnosti, ucenici koji zive relativno blizu mjesta

vecernjeg izlaska ili su relativno dobro prometno povezani neée osjecati veée probleme zbog

% Vidi bilj. 45, str. 135.
% Vidi bilj. 45, str. 135.
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prometa kod vecernjih izlazaka. Tako Ce nastati situacija da ¢e ucenici koji zive u dijelovima
grada iz kojih mozda dulje putuju do skole ili izvanskolskih aktivnosti biti u povoljnijoj
poziciji kod putovanja do vecernjih izlazaka. Ucenici koji zive u dijelovima grada koji je
dobro povezan u segmentu dnevnog prometa mozda ¢e biti u nepovoljnijoj poziciji ako
njihovom Cetvrti ne prometuje noéni javni gradski promet ili zive daleko od mjesta veCernjeg

izlaska.

Meni nije problem. Imam buseve do ponoci, a kasnije i nocne tramvaje tak' da meni je
super.

(ucenik, 16 godina, Rudes)

Meni je super u Novom Zagrebu i ide noc¢na linija za Veliku Goricu i stane mi blizu
kuce. Sve ovisi di (gdje) si u gradu.

(ucenik, 18 godina, Slobostina)

Takoder valja objasniti zaSto je korelacija neSto veca kada su u pitanju putovanja
prema mjestu vecernjih izlazaka u odnosu na povratak kuci. Naime, zbog organizacije no¢nog
javnog gradskog prometa koji nije prihvatljiv jednom dijelu ucenika, te se osobe okrec¢u
drugim nacinima povratka kuéi Sto se uglavnom odnosi na koriStenje taxija ili prijevoza
automobilom od strane roditelja ili prijatelja. Samim time, ti ucenici ne putuju toliko dugo
prema svojem domu kao ucenici koji koriste javni gradski promet. Iako ¢e prosjecno ucenici
putovati duze pri povratku kuci, to se najve¢im dijelom odnosi na ucenike koji koriste javni
gradski promet. Ucenici koji su za putovanje prema mjestu vecernjeg izlaska koristili javni
gradski promet u najve¢em ¢e dijelu pri povratku iz vecernjeg izlaska putovati krace nego pri
dolasku na mjesto vecernjeg izlaska. No ipak ¢e najviSe problema ucenici imati pri putovanju
ku¢i iz veCernjeg izlaska o cemu se detaljnije govori u nastavku disertacije.

Dodatna analiza utjecaja prometne marginaliziranosti na vecernje izlaske ucenika
zahtijeva 1 koriStenje nekih drugih pokazatelja. Stoga ¢e se, kao 1 u slucaju Skolskih 1
izvanskolskih aktivnosti, upotrijebiti ranije izraCunate vrijednosti stupnja prometne
marginaliziranosti ucenika kod vecernjih izlazaka dobivenog na temelju objektivnih
pokazatelja te Ce se izvrsSiti korelacijska analiza s varijablom Cestine utjecaja prometa na
vecernje izlaske. Ukoliko se u obzir u uzmu svi u€enici koji upraznjavaju aktivnost vecernjih
izlazaka izvan svojeg kvarta, moze se uociti statisticki znacajna povezanost izmedu stupnja

prometne marginaliziranosti temeljenog na objektivnim pokazateljima 1 stava o cestini
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utjecaja prometa na vecernje izlaske (p = ,397; p < 0,01)®. Radi se o grani¢noj vrijednosti
prema kategoriji stvarno znacajne povezanosti. Povezanost izmedu te dvije varijable bit ¢e
nesto slabija ukoliko se u obzir uzmu samo ucenici koji smatraju da im promet utjece na
vedernje izlaske (p = ,209; p < 0,01)°®. Unato& ne§to niZoj vrijednosti i ovdje je rije¢ o
statistiCki znaCajnoj povezanosti koja se moze svrstati u kategoriju lagane povezanosti.
Analiza povezanosti ove dvije varijable moze se sagledati i sa samo jednog aspekta. Ukoliko
se u obzir uzme stupanj prometne marginaliziranosti temeljen na objektivnim pokazateljima
koji se odnosi samo na segment putovanja prema mjestu vecernjeg izlaska, a u analizu se
ukljuce svi ucenici koji idu u vecernje izlaske izvan kvarta, tada je uocljiva statistiCki
znaGajna povezanost (p = ,411; p < 0,01)% i to unutar kategorije stvarne znaajne
povezanosti. Vrijednost povezanosti je niza ukoliko se u obzir uzmu samo ucenici Koji
smatraju da im promet utjeGe na vedernje izlaske (p = ,228; p < 0,01)%®, premda se i ovdje radi
o laganoj, ali statisticki znacajn0oj povezanosti. Segment povratka iz ve€ernjeg izlaska ponudit
¢e nesto nize vrijednosti korelacije, ali opet statisticki znacajne. Lagana statisticki znacajna
povezanost prisutna je u slucaju analize svih ucenika koji idu u vecernje izlaske izvan kvarta
(p =,331; p < 0,01)69, dok je neznatna statisticki znaCajna povezanost prisutna u slucaju
analize samo onih ucenika koji smatraju da im promet utjece na njihove vecernje izlaske (p =
156; p < 0,01)"°. Iz dobivenih je rezultata razvidno kako prometna marginaliziranost jace
utjece na ucenike koji su i jace prometno marginalizirani. lako vrijednosti korelacije nisu
izrazito velike, svejedno je povezanost sistemski prisutna §to ukazuje na moguci utjecaj ne
samo vremena, ve¢ i nacina putovanja na vecernje izlaske izvan kvarta, kao i frekvencije
javnog gradskog prometa i udaljenosti od njegove stanice (za ucenike koji ga koriste). No,
kao 1 u slucaju izvanskolskih aktivnosti, veca je vjerojatnost kako ¢e vecernji izlasci ipak vise
ovisiti o nekim drugim subjektivnim i objektivnim faktorima (socio-ekonomski status).

Kod ucenika koji smatraju da im promet utjece na vecernje izlaske razlozi utjecaja ¢e
biti razli¢iti, no donekle sli¢ni kao 1 u slucaju Skolskih 1 izvanskolskih aktivnosti. Pritom se

pojedini faktori znatnije isticu (tab. 34).

% Vidi bilj. 45, str. 135. i bilj. 49, str. 142.
% vidi bilj. 45, str. 135. i bilj. 49, str. 142.
%7 Vidi bilj. 45, str. 135. i bilj. 49, str. 142.
%8 Vidi bilj. 45, str. 135. i bilj. 49, str. 142.
%9 Vidi bilj. 45, str. 135. i bilj. 49, str. 142.
0 Vidi bilj. 45, str. 135. i bilj. 49, str. 142.
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Tab. 34. Razlozi utjecaja prometa na u¢enika

RAZLOZI UTJECAJA BROJ UCENIKA UDIO (u %)
FREKVENCIJA JAVNOG GRADSKOG PROMETA 369 69,0
TAXI (organizacija i cijena) 48 9,0
UTROSAK VREMENA 36 6,7
KASNJENJE NA SASTANKE 33 6,2
ORGANIZACIJA JAVNOG GRADSKOG PROMETA 14 2,5
UDALJENOST OD MJESTA VECERNJEG IZLASKA 10 1,9
SIGURNOST 8 15
RODITELJSKA BRIGA 8 15
GUZVA U VOZILIMA JAVNOG GRADSKOG PROMETA 8 15
STANJE U PROMETU 1 0,2
UKUPNO 535 100

Izvor: anketno ispitivanje, 2013.

Preko 2/3 ucenika (69 %) smatra da frekvencija odvijanja no¢nog javnog gradskog

prometa ima najveci utjecaj na vecernje izlaske. Pritom ¢e se taj problem najvise ocitovati u

segmentu povratka kuéi iz veCernjeg izlaska s obzirom da se uglavnom radi o vremenu iza

pono¢i kada sredstva javnog gradskog prometa prometuju po no¢nom voznom redu, $to znaci

u prosjeku svakih sat vremena.

Noc¢ni tramvaj ide jako rijetko, a onda jos moram s Ljubljanice na nocni bus koji isto

ide rijetko i dugo ga cekam. Zato ostanem kod nekog prespavati ili roditelji dodu po

mene.
[Je li im to tesko pada?]
Ne, oni to zele.

(uenica, 18 godina, Spansko)

Povratak je problem, moram krenuti ranije doma jer su tramvaji rijetki.

(u¢enik, 16 godina, Borovje-Zitnjak)

Pojedini ucenici iz odredenih razloga koriste taxi. Uglavnom je razlog rijetka

frekvencija prometovanja javnog gradskog prometa ili strah za osobnu sigurnost. Vecina

ucenika smatra da taxi nije preskup, dok ¢e nekim ucenicima cijena ipak predstavljati

problem. Osim toga, problem ¢e se ocCitovati 1 u teSko¢ama s pronalazenjem slobodnog taxija

za prijevoz.

Meni zadnji bus ide u pola 12 (23:30) i onda ako sam dulje vani, onda idem na taxi.

[Koliko te kosta taxi?]

Kosta me 30 kuna, nije to neki problem, ali svejedno moram platiti.

(ucenica, 16 godina, Gracani)
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Ako nema taxija idem pjeske dok ga ne dobijem, a zna se dogoditi da ga nema sat ili
dva. Jedva cekam da polozim vozacki pa da se toga rjesim.

(uc€enik, 17 godina, Gornji grad)

U gradu iza 1 bas i nema tramvaja, a ako dodem na Crnomerec tamo iza ponoci vise
nemam busa za doma i onda koristim taxi i dijelim ga s frendovima (prijateljima).
Vozio bi se sigurno vise nocnim prijevozom da ide cesce, a ovak' moramo placati taxi.
Mislim, nije to tak jako skupo, ali bilo bi bolje da manje placamo.

(ucenik, 16 godina, Vrapce)

Pojedini ucenici nailaze i na problem odnosa vozaca taxija prema njima i to posebice u

segmentu osobne sigurnosti. To ¢e se u prvom redu oéitovati prema djevojkama.

Zna se dogoditi i da su taxisti previse ,, komunikativni“... Frendici (prijateljici) se
dogodilo da se vozila s taxijem i da je taxist bio previse ,,otvoren* i onda je samo
dala novce i otisla.

(ucenica, 16 godina, Travno)

S obzirom da je vrijeme bitan element u Zivotima ljudi, ucenicima je takoder vaZna
potro$nja vremena u okviru putovanja. Tako 6,7 % ucenika smatra kako gube previse
vremena na putovanje u okviru ve€ernjih izlazaka, pri ¢emu se taj problem najvise ocituje na

povratku ku¢i.

Nocne tramvaje koristim, ali treba nam skoro sat i pol —dva s Jaruna do Borovja. Dok
dodemo na stanicu pa dok dode noc¢ni tramvaj pa ide kroz pol' grada...

(u¢enik, 16 godina, Borovje-Zitnjak)

U okviru znafenja vremena u zivotima ljudi moze se sagledati i problem kasnjenja
kojeg pojedini ucenici isticu (6,2 %). Ponajvise se to odnosi na kasnjenje na neko dogovoreno
mjesto zbog rjedeg prometovanja javnog gradskog prometa. Povezano s frekvencijom
prometovanja javnog gradskog prometa moze se obuhvatiti i problem organizacije javnog
gradskog prometa i to u okviru prostornog rasporeda prometnih linija (2,5 %). To ¢e svakako
biti problem ucenicima koji zive na podru¢ju grada gdje ne prometuje noéni javni gradski

promet. Problem povezan s organizacijom javnog gradskog prometa, njegovom frekvencijom

169



te vremenom putovanja je i problem udaljenosti od mjesta vecernjeg izlaska (1,9 %) koji

zapravo moze zahvatiti bilo kojeg ucenika, ovisno o udaljenosti od mjesta vecernjeg izlaska.

Utjece (promet) na povratku jer busevi voze negdje do ponoci i onda idem pjeske od
Mihaljevca pola sata ili zovem roditelje.

(ucenik, 16 godina, Markusevec)

Nekad ti se niti ne da i¢i van kad znas koliko ti treba da se vratis doma.

(uGenik, 18 godina, Spansko)

Tramvaji navecer jako rijetko voze. Na displeju pise da ée do¢' za 5 minuta, a dode za
20. Onda se mama boji di sam.

(ucenica, 16 godina, Botinec)

Zanimljivo je istaknuti kako su u€enicima najznacajniji prometni problemi povezani s
vecernjim izlascima u najve¢oj mjeri povezani s frekvencijom prometovanja, vremenom
putovanja, udaljenoséu i sli¢no. Tek relativno mali postotak ucenika navodi problem
sigurnosti u no¢nom prometu (1,5 %) kao i s time povezanu roditeljsku brigu za svoju djecu
(1,5 %). Tek na sam spomen sigurnosti u prometu opcenito, ucenici ukazuju na njegovu

vaznost i probleme s kojima se pritom susre¢u, o cemu Ce vise rije¢i biti u idu¢éem poglavlju.

Bas smo nedavno ja i moja frendica (prijateljica) isle iz kina i prvi put smo isle tak
kasno navecer tramvajem jer nam je dos'o. Usli smo u taj tramvaj, to je svaki drugi
covjek spavao i bio pijan. Rekla sam nikad vise, stvarno. Za 50 kuna koliko bi nas
dos'o taxi, svaka 25 kuna, ne isplati se. Stvarno ima svakakvih ljudi, neki mladi decki
su se derali, i5li su van nekud...

(udenica, 18 godina, Spansko)

Mene je strah nocnih tramvaja zato sto ljudi u tim tramvajima su pijanci, beskucnici i
tako to. I vozi jedan tramvaj prek’ cijelog grada i to svakih sat vremena. | zato kad
idem van nije mi ugodno i bojim se i roditelji se boje i zato radije uzmem taxi i platim
kol'ko trebam platit nego da idem na taj tramvaj i da ga cekam.

(ucenica, 16 godina, Gracani)
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Nikad se nisam vozila u nocnom tramvaju ili busu zato kaj uvijek dodu roditelji po
mene i kad pitam da idem na taxi ili da dodem sama, oni uvijek kazu da ce radije doci
PO mene.

(ucenica, 16 godina, Travno)

Ja idem u Aquarius i idem taxijem do tamo jer treba dugo hodati od tramvaja. Kad se
vracam mama dode po mene, bolje da se sigurno vratim nego da mi se 'ko zna kaj
dogodi.

(ucenica, 16 godina, Pantovcak)

1li koristimo taxi i roditelji dodu po nas.

[Je 1i vam problem traziti roditelje da dolaze po vas?]

Nije nam problem gnjaviti starce jer se oni sami ponude da dodu po nas. Boje se za
nas. A kad idemo taxijem Cesto dijemo troskove pa to onda i ne ispadne tako skupo.
Naravno ak' su frendovi (prijatelji) iz istog kvarta ili blizu Zive.

(Marko, 17 godina, Centar)

Mnogo srednjoskolaca odlazi u vecernje izlaske izvan svojeg kvarta, no postoje i
ucenici koji tu aktivnost ne upraznjavaju. Od 826 ispitanih ucenika njih 112 ne odlazi u
vecernje izlaske. Razlozi za to su razliCiti, a postoje 1 u€enici koji ne sudjeluju u vecernjim
izlascima zbog prometa. Ukupno je tih ucenika 7, $to ¢ini 6,3 % od ukupnog broja ucenika
koji ne upraznjavaju ve€ernje izlaske izvan kvarta, $to je vrlo sli¢no udjelu takvih ucenika kod
izvanSkolskih aktivnosti, te 0,9 % od ukupnog broja ispitivanih ucenika u istrazivanju. Bez
obzira na njihov broj kvaliteta Zivota u ovom ¢e segmentu biti naruSena, a samim time bit ¢e
izrazito prometno marginalizirani. Osnovni razlog nemogucnost odlaska u vecernje izlaske
izvan kvarta vezan je za nedostatak prijevoza, bilo da se radi o javhom gradskom prometu,

bilo o prometu opéenito (tab. 35).

Tab. 35. Razlozi nemogucnosti odlaska u veCernje izlaske izvan kvarta zbog prometa

RAZLOZI BROJ UCENIKA | UDIO (u %)

ORGANIZACIJA JAVNOG GRADSKOG PROMETA 4 57,1
NEDOSTATAK BILO KAKVOG PROMETA 2 28,6
SIGURNOST 1 14,3
UKUPNO 7 100

Izvor: anketno ispitivanje, 2013.

Ucenici se uglavnom zale na organizaciju javnog gradskog prometa u okviru

nedostatka linija u dijelu grada gdje oni zive. Takoder, nekim je ucenicima problem ne samo
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nedostatak javnog gradskog prometa, vec i prijevoza opcenito (moguce da roditelji i prijatelji
iz odredenih razloga ne mogu uskociti kao pomo¢ u prijevozu). Tek jedan ucenik donekle

navodi problem osobne sigurnosti’.

Roditelji bi morali i¢i po mene u grad, a bojim se taxija.

(ucenica, 15 godina, Lucko)

Navecer nema dovoljna kolicina buseva.

(u€enik, 17 godina, Grancari)

Nema prijevoza za nazad.

(u€enik, 17 godina, Adamovec)

Nemam buseva po noci pa ne mogu (i¢i u vecernje izlaske), a ne isplati se cekati 6
ujutro ili placati taxi 100 kuna.

(ucenik, 16 godina, Jezdovec)

Nemam nocnog prijevoza.

(ucenik, 16 godina, Graberje)

Nemam se kako vraéati doma.

(ucenik, 17 godina, Markusevec/MiroSevec)

Vlakovi ne voze poslije ponoci, a tramvajem i busom mi predugo treba.

(ucenica, 17 godina, Retkovec)

Cinjenica o preferenciji vremenske udaljenosti u ovoj disertaciji u odnosu na prostornu
udaljenost, kao §to je ve¢ i reCeno u dijelu o izvanskolskim aktivnostima, vrijedi i u ovom
slu¢aju. No, iako je znatno manje ucenika s izrazito visokim stupnjem prometne
marginaliziranosti kada su u pitanju vecernji izlasci, ipak valja ukratko analizirati i njihovu
prostornu raspodjelu (sl. 45). Kao i kod izvanskolskih aktivnosti i ovom je sluc¢aju uocljivo
kako ucenici koji smatraju da im je promet razlog $to ne mogu i¢i u vecernje izlaske izvan
njihovog kvarta zive relativno udaljeni od sredista grada, tj. u prostorima koji su i sami
prostorno visoko prometno marginalizirani. Rije¢ je ponovno o juznom dijelu Grada Zagreba,

podsljemenskoj zoni te zapadnom i isto¢nom dijelu grada.

™ Navodi u¢enika koji slijede u tekstu nisu dobiveni putem fokus grupa s obzirom da u tom istraZivanju nije bilo
ucenika koji ne idu u vecernje izlaske. Ovdje se radi o navodima ucenika preuzetim iz anketnog upitnika.
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@®  Anketirani u€enici koji ne idu u vecernje izlaske izvan kvarta zbog prometa

O  Anketirani u€enici ? ? 1|0 km

Sl. 45. Prostorni razmjestaj srednjoskolaca Grada Zagreba koji ne mogu i¢i u vecernje izlaske

izvan kvarta zbog prometa
Izvor: anketno ispitivanje, 2013.
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Analogno provedenoj analizi o utjecaju (ne)pohadanja izvanSkolskih aktivnosti na
socijalne interakcije ucenika, odnosno broj njihovih bliskih prijatelja, i u slucaju vecernjih
izlazaka moze se provesti slicno istrazivanje kako bi se istrazio utjecaj prometa na drustveni
zivot ucenika. I ovdje se moze pretpostaviti kako ¢e sudjelovanje u odredenoj aktivnosti
povecati intenzitet socijalnih interakcija te ¢e dovesti i do poveéanja broja prijatelja. Broj
dobrih (bliskih) prijatelja ¢e 1 u ovom slucaju biti varijabla kojom ¢e se definirati intenzitet
socijalnih interakcije. Najprije valja istraziti povezanost izmedu (ne)odlazenja u vecernje
izlaske 1 broja dobrih prijatelja. Za razliku od sli¢ne analize koja je izradena u segmentu
izvanSkolskih aktivnosti, ovdje se moze uociti neznatna, ali statisticki znac¢ajna povezanost
izmedu te dvije varijable (r = -,086; p < 0,05)"%. Takav rezultat dovodi do pretpostavke kako
se broj prijatelja povecava s ¢estinom odlazenja u vecernje izlaske. Kod ove su analize u obzir
uzeti svi uenici $to znaci da su analizirani 1 ucenici koji ne idu u vecernje izlaske jer im
promet to ne dozvoljava, ali i jer imaju sve potrebno za vecernji izlazak u svojem kvartu ili su
u pitanju neki drugi razlozi. Ukoliko se iz analize izostave ucenici koji ne idu u vecernje
izlaske jer imaju sve potrebno za izlazak u kvartu ili su u pitanju neki drugi razlozi, tada se
izmedu odlaZenja u vecernje izlaske i1 broja dobrih prijatelja dobiva statisticki neznacajna

povezanost (r = -,058; p>0,05)">"

. Takoder, ukoliko se pri analizi u obzir uzmu samo ucenici
koji odlaze u vecernje izlaske, dobiva se statisticki neznacajna povezanost izmedu dviju
prethodno navedenih varijabli (r = -,057; p>0,05)". Nadalje, pretpostaviti se moze kako
postoji utjecaj vremena i nacina putovanja pri upraznjavanju vecernjih izlazaka, stoga je
istraZzena i povezanost izmedu stupnja prometne marginaliziranosti temeljene na objektivnim
pokazateljima (za vecernje izlaske) 1 broja dobrih prijatelja. Niti u ovom slucaju nema
statisti¢ki znacajne povezanosti izmedu istrazivanih varijabli (r = ,028; p>0,05)76 Sto ukazuje
kako vremenska udaljenost i nacin putovanja ne utjeCu na broj dobrih prijatelja, $to je vec¢
utvrdeno 1 u slu€aju izvanskolskih aktivnosti, ve¢ on ipak ovisi o nekim drugim ¢imbenicima.
Sto se ti¢e prosje¢nog broja bliskih prijatelja, on kod udenika koji idu u veéernje izlaske izvan
kvarta iznosi 7,5, dok kod uéenika koji ne idu u vecernje izlaske izvan kvarta zbog prometa
iznosi 6,9. No takoder valja napomenuti kako 5 od 7 ucenika (71,4 %) koji ne idu u vecernje

izlaske izvan kvarta zbog prometa imaju manje dobrih prijatelja od prosje¢nog broja dobrih

"2 Varijable koje se odnose na Gestinu odlaska u ve&ernje izlaske izvan kvarta kodirani su na sljedeci nagin: 1 —
Da, vrlo ¢esto (nekoliko puta tjedno); 2 — Da, ¢esto (jednom — dva puta tjedno); 3 — Povremeno (nekoliko puta
mjesecno); 4 — Rijetko (nekoliko puta godisnje); 5 — Ne idem u vecernji izlazak izvan kvarta.

" Vidi bilj. 72, str. 174.

™ Valja ratunati s &injenicom kako je tek 7 udenika koji ne mogu iéi u vedernje izlaske zbog prometa, ito
ogranicava upotrebu korelacijske analize.

" Vidi bilj. 72, str. 174.

® Vidi bilj. 49, str. 142.

174



prijatelja u€enika koji idu u vecernje izlaske izvan kvarta. Ti bi podaci donekle mogli
ukazivati na utjecaj prometa na socijalne interakcije, no te podatke valja uzeti s rezervom s
obzirom da oni mogu biti i posljedica samog ispitivanog uzorka ucenika te izrazito malog
broja uc¢enika koji ne idu u vecernje izlaske izvan kvarta zbog prometa.

Kao i u slucaju izvanskolskih aktivnosti i ovdje je dobiven premali uzorak ucenika
koji ne idu u vecernje izlaske izvan kvarta zbog prometa. Oni stanuju u rubnim dijelovima
Grada Zagreba, stoga su prethodno navedene cCinjenice zalog za potencijalno buduce
istrazivanje utjecaja prometa, kako na izvanskolske aktivnosti, tako 1 na vecernje izlaske 1 to
po pojedinim gradskim ¢etvrtima S posebnim naglaskom na perifernijim prostorima grada.

Dosad je utjecaj prometne marginaliziranosti analiziran s obzirom na objektivne
¢initelje. Uocen je odredeni utjecaj prometa na Skolske 1 izvanskolske aktivnosti
srednjoskolaca te na njihove vecernje izlaske izvan kvarta. U sljedecem ¢e se dijelu ovog

poglavlja analizirati utjecaj prometne marginaliziranosti temeljen na subjektivnim faktorima.

9.2. UTJECAJ TEMELJEN NA SUBJEKTIVNIM CIMBENICIMA

Za dublje razumijevanje problema meduodnosa prometne marginaliziranosti i
svakodnevnog Zivota srednjoSkolaca Grada Zagreba istrazit ¢e se utjecaj temeljen na
subjektivnim ¢imbenicima. Ve¢ je u prethodnim poglavljima naznaceno kako je ovaj segment
istrazivanja baziran na uporabi metode vlastite procjene utjecaja prometnih problema na
svakodnevni Zivot. U poglavlju u kojem se elaborira odredivanje stupnja prometne
marginaliziranosti temeljeno na subjektivnim ¢imbenicima ve¢ je receno kako je istraZivanje
izvr$eno na temelju vlastite procjena utjecaja 17 prometnih problema i to iz aspekta njihove
vaznosti u svakodnevnom Zivotu i stupnja tesSkoce kojim ih osobe rjeSavaju. Ovdje ¢e biti
prikazani rezultati istrazivanja utjecaja subjektivnih Cinitelja na prijevozne potrebe
srednjoSkolaca kroz prizmu 17 prometnih problema.

Prethodno je ve¢ reCeno da su ucenici morali ocjenjivati 17 prometnih problema s
aspekta njihove vaznosti u svakodnevnom zivotu i stupnja teskoce kojim s kojim se ucenici s
njima u Zivotu nose. Analizom podataka dobiveni su rezultati koji podrazumijevaju srednje
ocjene (aritmeticke sredine) svakog problema i to iz oba aspekta (tab. 36). Sagledavajuci
aspekte pojedina¢no, mogu se uociti koji su u svakodnevnim Zivotima ucenika najvazniji
problemi, a s kojima se najteze nose. U okviru vaznosti posebno se isticu problemi brzog

dolaska na odrediste, cestih linija javnog gradskog prijevoza i mogucnosti putovanja kad god
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ucenici zele. Ucestalo koriStenje javnog gradskog prijevoza te zelja za $to manjim gubitkom
vremena tijekom putovanja uz povecanu potrebu za mobilnos$¢u razlozi su koji utjecu na
vaznost ovih problema u svakodnevnim zivotima srednjoskolaca. Ocito je da se navedeni
problemi u odredenoj mjeri tesko rjeSavaju s obzirom da je prema stupnju tezine rjeSavanja u
vrhu prometni problem guzve u prometu. Veée probleme pri rjeSavanju predstavljaju i nocni
javni gradski prijevoz i javni gradski prijevoz vikendom s obzirom na izmijenjenu

organizaciju njegovog odvijanja.

Tab. 36. Ocjena prometnih problema s obzirom na vaznost i stupanj teSkoce pri rjeSavanju

PROMETNI PROBLEM VAZNOST TESKOCA
Podmirivanje prometnih troSkova (npr. cijena prijevozne karte, cijena
goriva, cijena taxija...) 2,83 2,32
Brzi dolazak na odrediste 3,91 2,74
Imati na izbor razli¢ite moguénosti prijevoza za koristenje 3,61 2,49
Moguénost putovanja kad god Zelite 3,87 2,76
Potreba oslanjanja na druge radi prijevoza 2,88 2,59
Guzva u prometu 3,83 3,41
Prilagodenost vozila javnog gradskog prometa lakSem ulasku / izlasku
(npr. niskopodni tramvaji) 2,42 1,88
No¢éni javni gradski prijevoz 3,64 3,21
Javni gradski prijevoz vikendom 3,71 2,92
Ceste linije javnog gradskog prijevoza 3,89 2,79
Moguénost dobivanja informacija na stanicama o prometovanju javnog
gradskog prijevoza (displeji) 3,53 2,59
Moguénost dobivanja informacija u vozilima javnog gradskog prijevoza
(npr. naziv stanice...) 3,10 2,19
Sigurnost u dnevnom javnom gradskom prijevozu 3,49 2,32
Sigurnost u no¢nom javnom gradskom prijevozu 3,79 2,77
Sigurnost u pjeSackom ili biciklisti¢ckom prijevozu 3,58 2,50
Gradska prometna infrastruktura (semafori, nogostupi, biciklisticke
staze...) 3,51 2,48
Odnos drugih sudionika u prometu prema Vama 3,63 2,63
PROSJEK 3,48 2,62

Izvor: anketno ispitivanje, 2013.

Za odredivanje prometne marginaliziranosti vazna su oba aspekta istodobno, stoga ¢e
se dobiveni rezultati prikazati metodom analize kvadranata (sl. 46). Navedena se metoda
najcesce koristi u ekonomskim znanostima pri istrazivanju trziSta kako bi se ustanovilo
zadovoljstvo kupaca. Svoju primjenu nalazi i u prometnim znanostima mjereci zadovoljstvo
korisnika javnog prometa putem usporedbe kvalitete samog prijevoza i stupnja zadovoljstva
putnika koji ga koriste (Currie i Delbosc, 2011a). Metoda analize kvadranata temelji se na
pravokutnom koordinatnom sustavu pri ¢emu se dva aspekta koja se ispituju smjestaju na os
X, 0dnosno os y. Osi se sijeku u aritmeti¢kim sredinama ocjenjivanih aspekata pri ¢emu tvore
Cetiri kvadranta koja predstavljaju polja s odredenim obiljezjima (ovisno o ocjenjivanim

aspektima). Pritom se varijable ocijenjene s oba aspekta smjesStaju u jedan od kvadranata na
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temelju koordinata x i y (koordinate su zapravo aritmeticke sredine ocjena koje su im
dodijelili ispitanici).

Kvadranti su oznaceni brojkama I, II, III i IV. Kvadrant I je u kontekstu ovog
istrazivanja najvazniji kvadrant s obzirom da su u njemu pozicionirani problemi koji u
svakodnevnom zivotu ucenika imaju veliku vaznost i s kojima se tesko nose pri njihovu
rjesavanju. Kvadrant II je drugi po vaznosti S obzirom da bi trebao obuhvacati prometne
probleme srednjoskolaca s kojima se ucenici tesko nose, ali im ne predstavljaju veliku vaznost
u svakodnevnom zivotu. No, u tom kvadrantu nema prometnih problema. U kvadrantu IV
nalaze se prometni problemi koji su ucenicima vazni u svakodnevnom Zivotu, premda ih
relativno lako rjeSavaju. Na kraju, kvadrant III obuhvaca prometne probleme koji nemaju

veliku vaznost u svakodnevnim Zivotima srednjoSkolaca i lako ih rjeSavaju.

4 -
A

3 1 A
VAZNOST ° L3
r T | | T A-. T 1
1 2 - 3 ® 4 5

A
2 -

[l IV

1 J TESKOCA

HPODMIRIVANJE PROMETNIH TROSKOVA
B BRZI DOLAZAK NA ODREDISTE
HIMATI NA IZBOR RAZLICITE MOGUCNOSTI PRIJEVOZA NA KORISTENJE
B MOGUCENOST PUTOVANJA KAD GOD ZELITE
HPOTREBA OSLANJANJA NA DRUGE RADI PRIJEVOZA
GUZVA U PROMETU
A PRILAGODENOST VOZILA JAVNOG GRADSKOG PRIJEVOZA LAKSEM ULASKU/IZLASKU
A NOCNI JAVNI GRADSKI PRJEVOZ
A JAVNI GRADSKI PRIJEVOZ VIKENDOM
CESTE LINIJE JAVNOG GRADSKOG PRIJEVOZA
AMOGUCNOST DOBIVANJA INFORMACIJA NA STANICAMA O PROMETOVANJU JAVNOG GRADSKOG PRIJEVOZA
A MOGUCNOST DOBIVANJA INFORMACIJA U VOZILIMA JAVNOG GRADSKOG PRIJEVOZA
@ SIGURNOST U DNEVNOM JAVNOM GRADSKOM PRUEVOZU
@ SIGURNOST U NOENOM JAVNOM GRADSKOM PRIJEVOZU
@ SIGURNOST U PJESACKOM ILI BICIKLISTIEKOM PROMETU
GRADSKA PROMETNA INFRASTRUKTURA
©® ODNOS DRUGIH SUDIONIKA U PROMETU PREMA VAMA

Sl. 46. Ocjene vaznosti i stupnja teskoce rjeSavanja prometnih problema
Izvor: anketno ispitivanje, 2013.
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Takva vrsta analize pokazuje kako veéina istrazivanih prometnih problema lezi u
gornjem desnom kvadrantu, odnosno kvadrantu I (Sto oznacava probleme s visim stupnjem
vaznosti 1 viSim stupnjem teskoca pri njihovu rjeSavanju). Pritom se posebno isti¢e problem
guzve u prometu kao problem s kojim se u€enici najteZe nose u svakodnevnom Zzivotu. Taj je
problem sveprisutan u gradskom prometu pa tako i prometu Grada Zagreba. Ucenici se
takoder tesko nose i s problemom nocnog javnog gradskog prijevoza s obzirom na njegovu
organizaciju prometnih linija 1 frekvenciju odvijanja. U istom se aspektu moze sagledati i
javni gradski prijevoz vikendom. Kod aspekta vaznosti dominira brzi dolazak na odrediste.
Posljedica je to zelje za Sto efikasnijim iskoriStavanjem vremena (posebice za §to manjim
gubitkom vremena u prometu). Njegovo je ostvarivanje ocito u odredenoj mjeri otezano s
obzirom na problem guzvi u prometu. Osim njega, ucenici veliku vaznost pridaju i cestim
linijama javnog gradskog prijevoza, sto ne treba ¢uditi s obzirom da je veé ranije prikazano
da je javni gradski promet najkoriSteniji oblik prijevoza kod srednjoskolskih ucenika. Pritom
je vidljivo da se s tim problemom ucenici i neSto teZze nose u svakodnevnom Zivotu §to
ukazuje na mozZebitnu prisutnost pojedinih prometnih linija u Gradu Zagrebu koje ne
prometuju prema zeljama ili potrebama srednjoSkolskih ucenika. Povecana Zelja i1 potreba za
mobilnoscéu svakako ¢e biti razlog da znacajnu vaznost u njihovim zivotima ima i problem
mogucnost putovanja kad god Zele. Sam problem je ucenicima teze rjesiv, Sto moze ukazivati
na segment roditeljske skrbi koji im odreduju uvjete putovanja, ali i na organizaciju prometa u
gradu koji na neki na¢in ograni¢ava mguénosti putovanja ucenika. Pritom se ovaj problem
moZe povezati s noénim javnim gradskim prijevozom 1 javnim gradskim prijevozom
vikendom koji je organiziran na niZzoj frekvenciji prometovanja, kao 1 na problemu guzvi i
zastoja u prometu. Sigurnost u no¢nom javnom gradskom prijevozu ubraja se skupinu vaznih i
teze rjesivih problema. S obzirom da mladi Cesto koriste 1 javni gradski prijevoz nocu, ne cudi
njegov smjestaj u ovom kvadrantu. Takoder, vidljivo je da se ucenici s tim problemom nesto
teze nose S§to moze ukazivati 1 na znacajke javnog gradskog prijevoza Grada Zagreba nocu. U
ovaj se kvadrant ubraja i problem odnosa drugih sudionika u prometu prema ucenicima Koji
ima gotovo grani¢nu vrijednost s obzirom na teZinu rjeSavanja, ali se donekle istice prema
vaznosti. Ovaj se problem moze sagledati u zajedniStvu s javnim gradskim prijevozom kojeg
ucenici Cesto koriste, a posebice s problemima no¢nog javnog gradskog prijevoza, kao 1 s
problemom sigurnosti u no¢nom javnom gradskom prijevozu pri kojima je ucenicima vazan
odnos ostalih putnika prema njima. Takoder, i pri koriStenju pjeSackog ili biciklistickog

prometa istie se vaznost odnosa vozaca motornih vozila prema ucenicima.
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Donji desni kvadrant, tj. kvadrant IV (problemi s viSom ocjenom vaznosti i nizom
ocjenom teskoc¢a pri njihovu rjesavanju) drugi je kvadrant po brojnosti prometnih problema.
Najve¢u vaznost medu njima ima problem posjedovanja izbora razlicitih mogucénosti
prijevoza za koristenje. Njegova vaznost posljedica je povecane Zelje i potrebe za mobilnos¢u
srednjoskolskih ucenika, pri ¢emu se u nekoj mjeri moze povuéi paralela s problemom
mogucnosti putovanja kad god ucenici zele. Problem sigurnosti u pjesackom ili biciklistickom
prometu povezan je s problemom gradske prometne infrastrukture (semafori, nogostupi,
biciklisticke staze...). lako uCenicima vazni, ta dva problema, iz segmenta pjeSackog (i
biciklistickog prometa), ukazuju na njihovo relativno povoljno stanje u okviru gradskog
prometa s obzirom da se ucenici s njima relativno lako nose. Mogucnost dobivanja
informacija na stanicama o prometovanju javnog gradskog prijevoza (putem displeja)
problem je koji u ovom kvadrantu ima najviSu ocjenu u segmentu tezine rjeSavanja (iako
ispod prosjeka). Istice se njegova vaznost za uCenike pri organizaciji putovanja, kaoo i za
planiranje ostalih aktivnosti. Za razliku od problema sigurnosti u nocnom javnom gradskom
prijevozu problem sigurnosti u dnevnom javnom gradskom prijevozu pokazuje grani¢nu
vrijednost prema problemima s manjom vaznos¢u 1 lakSim rjeSavanjem. Manje teSkoca pri
njegovu rjeSavanju ukazuje na povoljnije stanje u odnosu na noéni javni gradski prijevoz.
Samim time, njegova je vaznost i za u¢enike manja.

Preostali problemi smjesteni su u donji lijevi kvadrant, tj. kvadrant Il (problemi s
niZzom ocjenom vaznosti 1 nizom ocjenom teSkoca pri njihovu rjeSavanju). Grani¢nu
vrijednost prema kvadrantu koji bi predstavljao probleme s manjom vaZznoS$¢u 1 viSim
stupnjem tezine pri njihovu rjeSavanju pokazuje problem oslanjanja na druge zbog prijevoza
(bilo da koriste javni gradski prijevoz ili prijevoz od strane roditelja ili prijatelja). S obzirom
da vecina srednjoSkolaca jo§ ne vozi automobil, prisiljeni su koristiti moguénost da ih netko
drugi prevozi $to oCito moze izazvati i odredene teskoce. Subvencioniranje cijene javnog
gradskog prijevoza u Gradu Zagrebu i smanjenje cijene taxi prijevoza utjecali su i na
smanjenu vaznost problema koji se odnosi na podmirivanje prometnih troskova, kao i na
njegovo lakSe rjeSavanje. Uvodenje informiranja putnika u sredstva javnog gradskog
prijevoza omogucilo je korisnicima lakSe snalazenje u njegovom odvijanju. Taj je proces
prisutan u sve veCem broju vozila, stoga se taj problem relativno lako apsolvira, a njegova
vaznost ucenicima je mala s obzirom da su svi u€enici s prostora Grada Zagreba, poznavajuci
pritom prometovanje linija javnog gradskog prijevoza. S obzirom da velika vecina
srednjoskolaca nema problema s fiziCkom mobilno$¢u (u smislu invalidnosti), najmanje vazan

1 najlaksSe rjesiv prometni problem u zivotima srednjoSkolaca jest prilagodenost vozila javnog
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gradskog prijevoza laksem ulasku / izlasku (npr. niskopodni tramvaji). To takoder moze
ukazati i na eventualan nedostatak svijesti kod srednjoskolaca glede potreba osoba s
invaliditetom prema prilagodenim vozilima javnog gradskog prijevoza.

Prethodno analizirani podaci pokazali su razliCitu distribuciju prometnih problema s
obzirom na vaznost i stupanj tezine s kojim ih ucenici rjeSavaju u svakodnevnom zivotu.
Kako se u mnogim segmentima zivota ucenici razlikuju, a posebice u kontekstu spola i dobi,
za pretpostaviti je da postoje razlike u vaznosti i stupnju tezine rjeSavanja prometnih
problema. Da bi se istrazile navedene razlike, najprije je upotrijebljena metoda korelacije. Za
odredivanje povezanosti dobi s vaznos¢u i stupnjem tezine rjeSavanja prometnih problema
koriSten je Pearsonov koeficijent korelacije. S obzirom da je spol dihotomna varijabla,
utvrdivanje povezanosti spola i vaZnosti, odnosno stupnja tezine rjeSavanja prometnih
problema izvrSeno je koriStenjem point-biserijalnog koeficijenta korelacije (tab. 37). Za
aproksimaciju visine povezanosti izmedu dvije varijable koristena je ljestvica koju predlaze
Petz (2004).

Prikazani podaci ukazuju na pretpostavku veceg znacenja meduodnosa spola i
prometnih problema u odnosu na meduodnos dobi i prometnih problema. Statisticki znacajna
povezanost dobi i prometnih problema pojavljuje se tek sporadi¢no. Pritom valja napomenuti
kako se u tim slu¢ajevima radi o relativno niskim stupnjevima povezanosti (sve u kategoriji
niske ili neznatne povezanosti), iako statisticki znacCajnima. Tako su npr. stariji ucenici u
segmentu vaznosti davali nesto vece ocjene problemima nocnog javnog gradskog prijevoza i
sigurnosti u nocnom javnom gradskom prijevozu, kao i npr. problemu izbora razlicitih
mogucnosti prijevoza za koristenje. U segmentu stupnja tezine s kojim rjeSavaju prometne
probleme stariji ucenici nesto su veéim vrijednostima ocjenjivali problem nocnog javnog
gradskog prijevoza, dok su mladi ucenici nesto vise procjenjivali probleme brzog dolaska na
odrediste i sigurnosti u dnevnom javnom gradskom prijevozu.

Kod analize povezanosti spola i prometnih problema situacija je neSto drukdija.
Naime, uocljivo je kako postoji statisticki znacajna povezanost, iako niska, spola i prometnih
problema i to kod svih prometnih problema u segmentu vaznosti te pojedinih u segmentu
teSkoca. Valja istaknuti kako su u svim slucajevima pri segmentu vaznosti djevojke davale
neSto vece ocjene prometnim problemima od mladi¢a. Takvi rezultati mogu ukazivati na
pretpostavku kako su djevojkama (predlozeni) prometni problemi vazniji u svakodnevnom
zivotu u odnosu na mladice. U skladu s prikazanim rezultatima i ljestvicom visine
povezanosti nesto se vise istiCu problemi sigurnosti u noénom javnom gradskom prijevozu i

sigurnosti u dnevnom javnom gradskom prijevozu pri ¢emu se radi o lakoj povezanosti. U tu

180



kategoriju jo§ se mogu svrstati i problemi javnog gradskog prijevoza vikendom, Cestih linija

javnog gradskog prijevoza, mogucnosti dobivanja informacija u vozilima javnog gradskog

prijevoza te sigurnosti u pjesackom ili biciklistickom prometu. Ostali prometni problemi ulaze

u kategoriju nikakve ili neznatne povezanosti.

Tab. 37. Povezanost dobi i spola s vazno§¢u i stupnjem tezine rjeSavanja prometnih problema

DOB SPOL
PROMETNI PROBLEMI V; T v ) T
. o r ,018 ,028 | Iy 179 1267
Podmirivanje prometnih troSkova 0 608 415 | p 000 000
. N r -,015 -099” | ryp 194" 1317
Brzi dolazak na odrediste 0 676 004 | p 000 000
Imati na izbor razliCite moguénosti prijevoza za | I ,088" -024 | 1y 185" ,038
koriStenje p ,012 498 | p ,000 271
. . L r ,051 -,022 | 1y 198" ,066
Moguénost putovanja kad god Zelite 0 141 529 | p 000 057
Potreba oslanjanja na druge radi prijevoza r ,010 007 | My A0 LA
D 776 842 | p ,000 ,001
Guiva u prometu r -,038 -,005 | ry, 178" 1337
D 273 883 | p ,000 ,000
Prilagodenost vozila javnog gradskog prijevoza | r -,011 -,050 | 1y 145" ,057
lakSem ulasku / izlasku p 752 ,150 | p ,000 ,099
Noc¢ni javni gradski prijevoz r 145 37| Top 131 096
D ,000 ,000 | p ,000 ,006
. . . r ,049 ,007 | ryp 224" 106"
Javni gradski prijevoz vikendom 0 159 835 | p 000 002
Ceste linije javnog gradskog prijevoza r ,065 -010 | 1o A oLEED
D 061 774 | p ,000 ,000
Moguénost dobivanja informacija na stanicama | r ,041 -,010 | 1y 156" ,046
0 prometovanju javnog gradskog prijevoza p ,239 781 | p ,000 ,182
Moguénost dobivanja informacija u vozilima r ,037 -,036 | Iy 2107 ,026
javnog gradskog prijevoza p ,288 ,296 | p ,000 447
Sigurnost u dnevnom javnom gradskom r 011 069" | ry 3347 1737
prijevozu p 7152 ,048 | p ,000 ,000
Sigurnost u no¢nom javnom gradskom r ,100” -,033 | Iy 363" 2817
prijevozu p ,004 340 | p ,000 ,000
Sigurnost u pjesackom ili biciklistickom r ,025 -,027 | ryp 2177 ,048
prometu p 467 A37 | p ,000 ,167
. r ,039 -,032 | ry 148" -,013
Gradska prometna infrastruktura 0 263 359 | p 000 719
Odnos drugih sudionika u prometu prema r ,080 -,046 | ry 183" 1297
Vama p ,022 ,189 | p ,000 ,000
V = vaznost; T = teSkoca
r = Pearsonov koeficijent korelacije; ry, = point-biserijalni koeficijent korelacije
p = vjerojatnost slucajnog pojavljivanja vrijednosti
* vrijednost je statisti¢ki zna¢ajna na razini rizika od 5 % (p < 0,05)
** yrijednost je statisticki zna¢ajna na razini rizika od 5 % (p < 0,01)
Izvor: anketno ispitivanje, 2013.
U segmentu stupnja teZine s kojim se ucenici susreéu pri rjeSavanju prometnih

problema vidljiva je statisticki znafajna povezanost izmedu spola i pojedinih prometnih

problema (ne svih kao u segmentu vaznosti) s time da su i u tom segmentu djevojke s nesto
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veéim ocjenama ocjenjivale prometne probleme od mladi¢a. U odnosu na druge prometne
probleme, tek donekle znacajnija povezanost (laka povezanost) sa spolom uocava se kod
problema sigurnosti u no¢nom javnom gradskom prijevozu. Svi preostali prometni problemi
potpadaju u Kkategoriju nikakve ili neznatne povezanosti. Analogno aspektu vaznosti
prometnih problema ovi rezultati mogu ukazati na pretpostavku nesto tezeg rjeSavanja nekih
prometnih problema u svakodnevnom Zzivotu u slucaju djevojaka.

S obzirom da dobiveni rezultati uglavnom ne ukazuju na statisticki znacajnu
povezanost izmedu dobi 1 prometnih problema, osim nekih izuzetaka gdje je povezanost, iako
statisticki znacajna, u kategoriji nikakve ili neznatne povezanosti, daljnja ¢e se analiza vrSiti 1z
aspekta povezanosti spola i prometnih problema.

Kako bi se jos pobliZze pokusalo istraziti postojanje razlika izmedu djevojaka i mladi¢a
u okviru pojedinih prometnih problema, statisticka znacajnost razlika izmedu muskih i
7enskih sudionika za niz ispitanih varijabli provjerena je t-testom’’ za nezavisne uzorke (tab.
38). lako se opcenito ne radi o izrazito velikim razlikama u ocjenama (posebice u pogledu
aritmetickih sredina), t-test ukazuje na statisticki znacajne razlike u odgovorima izmedu
mladi¢a i djevojaka. Dobiveni rezultati u skladu su s rezultatima korelacije.

Iz prikazanih rezultata razvidno je kako su djevojke davale nesSto vece ocjene
prometnim problemima iz aspekta vaznosti u svakodnevnom zivotu, §to je vec i ranije
ustanovljeno. Sve vrijednosti t-testa su statisticki znacajne na razini rizika od 5 %. Takvi
rezultati mogu ukazivati na vecu vaznost prometnih problema u svakodnevnom zivotu
djevojaka u odnosu na mladi¢e. Kao i1 kod problematike korelacije, ovdje valja istaknuti nesto
veée vrijednosti t-testa kod prometnih problema sigurnosti u noénom javnom gradskom
prijevozu i sigurnosti u dnevnom javnom gradskom prijevozu.

U slucaju aspekta stupnja tezine s kojim srednjoskolci rjeSavaju prometne probleme,
analogno stupnju korelacije, moze se uociti kako su djevojke s neSto vecim ocjenama
ocjenjivale utjecaj prometnih problema na svakodnevni zivot u odnosu na mladi¢e (osim
jednog prometnog problema). Za razliku od aspekta vaznosti, nisu sve vrijednosti t-testa
statistiCke znaCajne. StatistiCki znaCajne vrijednosti t-testa su statisti¢ki znacajne na razini
rizika od 5 %. Medu njima se posebno isti¢e problem sigurnosti u nocnom javnom gradskom

prijevozu s najvecom vrijednos$cu t-testa (odnosno najve¢om razlikom u ocjenjivanju izmedu

7" T-test je statisticka metoda kojom se odreduje statistidka znacajnost razlike iz medu dvije aritmeticke sredine,
odnosno izmedu dva uzorka (Petz, 2004).
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djevojaka i mladica). I ovdje se moze iskazati pretpostavka da se djevojke nesSto teze nose s

prometnim problemima u svakodnevnom Zzivotu.

Tab. 38. Aritmeticke sredine rezultata ocjenjivanja utjecaja prometnih problema na
svakodnevni Zivot srednjoskolaca i vrijednosti t-testa

PROMETNI PROBLEMI Mwm My t

Podmirivanje prometnih troskova (npr. cijena \ 2,59 3,06 -5,225* ,000
prijevozne karte, cijena goriva, cijena taxija...) T 2,18 2,45 -3,641* ,000
. o \Y 3,70 411 -5,679* ,000
Brzi dolazak na odrediste T 2.61 2.86 3.798* 000
Imati na izbor razli¢ite moguénosti prijevoza za \ 3,38 3,83 -5,413* ,000
koristenje T 2,45 2,53 -1,102 271

*
Mogucénost putovanja kad god zelite ¥ gzgg g:gg _5_{'31'0 :8g$
Potreba oslanjanja na druge radi prijevoza v 2,65 3,09 -5,253% 000
T 2,46 2,72 -3,469* ,001
e — \Y 3,63 4,03 -5,189* ,000
T 3,26 3,55 -3,866* ,000
Prilagodenost vozila javnog gradskog prijevoza \Y 2,23 2,60 -4,195* ,000
laksem ulasku / izlasku (npr. niskopodni tramvaji) T 1,83 1,95 -1,651 ,099
No¢ni javni gradski prijevoz Y ke = s . et
T 3,08 3,33 -2,778* ,006
Javni gradski prijevoz vikendom v S =2l ol A
T 2,80 3,04 -3,050* ,002
Ceste linije javnog gradskog prijevoza v e 2 &1 A
T 2,63 2,93 -4,214* ,000
Moguénost dobivanja informacija na stanicama o \ 3,32 3,72 -4,523* ,000
prometovanju javnog gradskog prijevoza (displeji) | T 2,54 2,64 -1,335 ,182
Moguénost dobivanja informacija u vozilima \ 2,82 3,36 -6,166* ,000
javnog gradskog prijevoza (npr. naziv stanice...) T 2,16 2,22 -, 761 447
Sigurnost u dnevnom javnom gradskom prijevozu v 3,04 390 | -10,165% 000
T 2,14 2,49 -5,034* ,000
Sigurnost u no¢nom javnom gradskom prijevozu Y 20 £ S st
T 2,44 3,07 -8,413* ,000

*
Sigurnost u pjesackom ili biciklistickom prometu ¥ g:i; g:gg _(?’13'233 1(1)(6)(7)
Gradska prometna infrastruktura (semafori, \'% 3,32 3,68 -4,289* ,000
nogostupi, biciklisticke staze...) T 2,50 2,47 ,360 ,719
. - \Y 3,40 3,84 -5,346* ,000
Odnos drugih sudionika u prometu prema Vama T 2.50 2.76 3,738 000

V= aspekt vaznost; T = aspekt stupnja tezine s kojom ucenici rjesavaju problem
My = aritmeticka sredina rezultata za muske ispitanike; My = aritmeticka sredina rezultata za zenske ispitanike

t = vrijednost t-testa; p = vjerojatnost slu¢ajnog pojavljivanja vrijednosti

* vrijednost je statisti¢ki zna¢ajna na razini rizika od 5 % (p < 0,05)

Izvor: anketno ispitivanje, 2013.

Kako bi se provjerila znacajnost razlike izmedu mladi¢a i djevojaka spram stavova o

vaznosti prometnih problema u svakodnevnom Zivotu i stupnja tezine kojim ih rjeSavaju,

frekvencije odgovora podvrgnute su 5 testu’® (tab. 39).

78 2

y~ test (hi-kvadrat test) je statistiCka metoda koja se koristi kada se Zeli utvrditi odstupaju li neke dobivene
(opazene) frekvencije od frekvencija koje se mogu ocekivati pod odredenom hipotezom (Petz, 2004).
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Tab. 39. Vrijednosti ¥* testa i vjerojatnost statisticke znadajnosti razlike izmedu ucenika i

ucenica za prometne probleme

PROMETNI PROBLEMI r p

Podmirivanje prometnih tro§kova (npr. cijena prijevozne Karte, cijena goriva, | V 38,514* ,000
cijena taxija...) T 26,119* ,000
. o \ 38,662* ,000
Brzi dolazak na odrediste T 16.108* 003
Imati na izbor razli¢ite moguénosti prijevoza za koristenje v 28 8teE Y
T 4,150 ,386

*
Moguénost putovanja kad god Zelite ¥ 348%1215 7 ’822
Potreba oslanjanja na druge radi prijevoza v Se e Y
T 17,098* ,002
Guzva u prometu v 34,219 000
T 15,795* ,003
Prilagodenost vozila javnog gradskog prijevoza lak$em ulasku / izlasku (npr. | V 20,824* ,000
niskopodni tramvaji) T 10,455* ,033
No¢ni javni gradski prijevoz v 16,518 ,002
T 10,710* ,030
. - . \ 48,278* ,000
Javni gradski prijevoz vikendom T 16,329 003
Ceste linije javnog gradskog prijevoza v =2l 000
T 21,140* ,000
Moguénost dobivanja informacija na stanicama o prometovanju javnog \Y 22,350* ,000
gradskog prijevoza (displeji) T 3,767 438
Moguénost dobivanja informacija u vozilima javnog gradskog prijevoza \ 37,658* ,000
(npr. naziv stanice...) T 6,999 ,136
Sigurnost u dnevnom javnom gradskom prijevozu v S8 etk 00
T 32,967* ,000
Sigurnost u no¢nom javnom gradskom prijevozu v L0 8Ih 00
T 73,584* ,000

*
S o K T (T e o Y gggg* ggg

*
Gradska prometna infrastruktura (semafori, nogostupi, biciklisticke staze...) \'I{ ié:ggi* :882
. - \ 28,911* ,000
Odnos drugih sudionika u prometu prema Vama T 21759 000

V= aspekt vaznost; T = aspekt stupnja tezine s kojom ucenici rjeSavaju problem

x* = vrijednost neparametrijskog »° testa; p = vjerojatnost slucajnog pojavljivanja vrijednosti
* vrijednost je statisticki zna¢ajna na razini rizika od 5 % (p < 0,05)

Izvor: anketno ispitivanje, 2013.

U skladu s prethodno navedenim rezultatima statisticka analiza upucuje na znacajne
razlike izmedu mladi¢a 1 djevojaka u svim segmentima vaznosti prometnih problema u
svakodnevnom Zivotu s obzirom da su sve vrijednosti y° testa statisti¢ki znac¢ajne na razini
rizika od 5 %. Analizirajuéi tablicu 40 lako se moze uociti kako su za sve prometne probleme
kod djevojaka vece vrijednosti u kategorijama znacajna vaznost (4) 1 vrlo znacajna vaznost
(5). Kod mladi¢a pak situacija je obrnuta pa su u velikoj vecini slucajeva vece vrijednosti u

kategorijama nema / vrlo slaba vaznost (1) i slaba vaznost (2).
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Tab. 40. Raspodjela ocjenjivanja vaznosti prometnih problema s obzirom na spol ispitanika

PROMETNI PROBLEMI 1 2 3 4 5
VAZNOST @) | (%) | (%) | (%) | (%)

Podmirivanje prometnih troSkova (npr. cijena prijevozne 30,0 19,1 22,7 18,1 10,1

karte, cijena goriva, cijena taxija...) 12,9 19,6 29,8 24,5 13,3

3,3 10,6 29,7 26,2 30,2

Brzi dolazak na odrediste 2.6 4,0 17,7 31,2 445

10,8 13,6 25,2 21,7 22,7

Imati na izbor razli¢ite moguénosti prijevoza za koriStenje 4.7 77 21.2 331 333

6,3 11,3 25,2 26,7 30,5

Moguénost putovanja kad god Zzelite 19 75 16,1 291 454

20,2 21,7 28,0 15,4 8,8

Potreba oslanjanja na druge radi prijevoza 11.4 172 371 196 147

4,8 96| 312 27,0 275

Guzva u prometu 4,0 49 18,6 29,6 42,9

Prilagodenost vozila javnog gradskog prijevoza lakSem 39,8 20,9 22,9 9,6 6,8

ulasku / izlasku (npr. niskopodni tramvaji) 25,6 23,8 26,3 13,5 10,7

14,1 10,8 21,2 23,2 30,7

Noc¢ni javni gradski prijevoz 8.9 8.6 152 275 39.9

8,1 12,6 29,2 27,2 22,9

Javni gradski prijevoz vikendom 4.4 44 18.9 347 375

55 11,6 25,9 21,7 29,2

Ceste linije javnog gradskog prijevoza 3.7 37 16.6 28.9 471

Moguénost dobivanja informacija na stanicama o 12,8 13,6 25,7 24,7 23,2

prometovanju javnog gradskog prijevoza (displeji) 8,4 9,6 19,6 26,1 36,4

Moguénost dobivanja informacija u vozilima javnog 19,6 20,9 28,7 18,9 11,8

gradskog prijevoza (npr. naziv stanice...) 9,8 13,1 30,8 23,8 22,6

14,9 189 | 317 16,4 18,1

Sigurnost u dnevhom javnom gradskom prijevozu 4.7 72 207 280 394

12,3 15,6 26,7 204 | 249

Sigurnost u no¢nom javnom gradskom prijevozu 3.7 4.9 112 245 557

14,1 14,6 26,4 194 | 254

Sigurnost u pjesackom ili biciklistickom prometu 77 77 16.1 287 39.9

Gradska prometna infrastruktura (semafori, nogostupi, 11,1 12,8 30,5 23,7 21,9

biciklisticke staze...) 4,9 10,5 24,9 30,8 | 289

11,3 10,8 28,2 25,9 23,7

Odnos drugih sudionika u prometu prema Vama

NIZ |INZ [N Z NI Z [N INIZ [N INIZ [N Z INGZ [N Z (N INIZ [N INIZ [ N Z [N Z

4,2 8,2 22,6 29,1 35,9

1 —nema / vrlo slaba vaznost; 2 — slaba vaznost; 3 — umjerena vaznost; 4 — znacajna vaznost; 5 — vrlo znacajna
vaznost

M = muski ispitanici; Z = Zenski ispitanici

Izvor: anketno ispitivanje, 2013.

Razlike su posebno ocite kod prometnih problema sigurnosti u nocnom javnom
gradskom prijevozu i sigurnosti u dnevnom javnom gradskom prijevozu. Preko 3/4 djevojaka
(80,2 %) izrazilo je stav kako im je sigurnost u nocnom javnom gradskom prijevozu znacajno
i vrlo znacajno vazna. Usporedi li se to sa stavom mladi¢a, uocava se znatna razlika s obzirom
da je tek 45,3 % mladi¢a izjavilo kako im je taj problem znacajno i vrlo znacajno vaZzan u
svakodnevnom zivotu. Pridodaju 1li se tome i vrijednosti iz kategorije umjerena vaznost

dobiva se stav djevojaka od preko 90 % (91,4 %) koje smatraju da im je taj problem

umjereno, znacajno i vrlo znacajno vazan u svakodnevnom zivotu. lako i mladi¢i iskazuju
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odredenu dozu zabrinutosti za vlastitu sigurnost u no¢nom javnom gradskom prijevozu i u

odredenoj mjeri ukazuju na njenu vaznost, kod mladica je taj rezultat ipak nizi i iznosi 72 %.

O da, to nam je vrlo vazno u zivotu. Nama se lakse nest' dogodi neg' deckima. Mi smo
ipak cure, uvijek ima nekih bolesnika koji bi nam htjeli nesto lose napraviti jer smo
cure, mi smo njezniji spol i teze se branimo...

(udenica, 18 godina, Sestine)

Vrlo mi je vazan problem sigurnosti u nocnom prijevozu. ...decki su nekak’
sigurniji i imaju vise pouzdanja u sebe, a i roditelji imaju vise povjerenja u njih, kao
znaju se tuci i 10...

(ucenica, 16 godina, Medvescak)

Ne, nama to uopce nije vazno, ne mislimo uopce na to. Ma ono, mislimo mi na to, ali
nije nam to jako vazno. Mi se lako obranimo da i dode do neceg' tak' da... ima neku
vaznost, ali nije nam sad bas ono nesto presudna.

(ucenik, 16 godina, Rudes)

Ma mi nemamo problema sa sigurnoséu, meni nije problem voziti se nocénim
prijevozom, al ide dosta rijetko i tak’, uglavnom ga zbog toga i manje koristim.

(uéenik, 18 godina, Crnomerec)

Djevojke u relativno visokom postotku smatraju i da im je sigurnost u dnevnom
javnom gradskom prijevozu vazan problem u svakodnevnom zivotu. Tako je gotovo 90 %
djevojaka (88,1 %) izjavilo da im je taj problem umjereno, zna€ajno i vrlo znacajno vazan.
Usporedba sa stavovima mladi¢a pokazuje ne$to manju vaznost tog problema kod njih s
obzirom da ih je 66,2 % izjavilo kako im je sigurnost u dnevnom javnom gradskom prometu

umjereno, znacajno i vrlo zna¢ajno vazna.

Nama (djevojkama) je to vazno. Stvarno nikad se ne zna ko se vozi pokraj nas...

(ucenica, 15 godina, Remetinec)

lako su i ostale spolne razlike u ovom segmentu statisticki znacajne, razlike u

frekvencijama odgovora (u kategorijama umjerena, znacajna i vrlo znacajna vaznost) nisu
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toliko drasti¢ne kao kod dva prethodno navedena problema, premda su frekvencije ocjena
koje su dale djevojke u zbroju vrijednosti za te tri navedene kategorije uvijek za desetak posto
ispred frekvencija ocjena mladica.

Podmirivanje prometnih troskova kao prometni problem izravno ¢e ovisiti o
imovinskom stanju ucenika i parametrima povezanima s njime (npr. broj ¢lanova u obitelji).
Stoga ¢e 1 njegova vaznost u svakodnevnom zivotu ovisiti upravo o toj varijabli. Da je taj
problem umjereno, zna€ajno i vrlo zna¢ajno vazan u svakodnevnom Zivotu smatra 67,6 %
djevojaka i 50,9 % mladi¢a. No o¢ito je da se kod ovog prometnog problema provlaci element
imovinskog stanja koji ¢e utjecati na njegovu vaznost u svakodnevnom zivotu. Vjerojatnije je
da ¢e navedeni problem biti vazniji ucenicima s relativno lo$ijim imovinskim stanjem u
odnosu na one s nesto boljim imovinskim stanjem. Takoder je simptomati¢no da ipak preko
50 % mladih smatra kako im je taj problem vaZan u Zivotu, $to moZe ukazivati na njihovu
osvijestenost i empatiju oko svakodnevnih Zzivotnih troSkova, pri ¢emu djevojke ocito
prednjace. S druge strane to moze ukazivati na trenutno lose gospodarsko stanje u Hrvatskoj
koje preko imovinskog stanja u obitelji utjeCe na svakodnevni Zivot. No ovaj je problem
sveukupno dobio ispodprosjeénu prosjeénu ocjenu vaznosti (2,83; tab. 36) Sto generalno

ukazuje na njegovu relativno manju vaznost u svakodnevnim zivotima srednjoskolaca.

Pa ovako, cijena mjesecnog pokaza nije velika ako je za jedno dijete i njemu mozda
nije vazno, ali ako imate tri sestre k'o ja onda to bas i nije malo. Da, meni je to vazno
u Zivotu. Jos ako od nekog roditelji ne rade ili tak' nes'... sigurno da je onda to vazno.

(uGenica, 18 godina, Spansko)

Ne, nebitno mi je to.

[Zasto?]

Pa ne razmisljam o tome. Roditelji mi daju novce za pokaz, ja ga kupim i to je to.
[Smatras li da im je problem dati novac za mjeseéni pokaz?]

Ne, definitivno nije.

(u€enik, 17 godina, Kustosija)

Relativno male razlike izmedu djevojaka i mladi¢a vidljive su i kod stavova spram
vaznosti problema brzog dolaska na odrediste. 1zrazito veliki broj mladih smatra taj problem
vaznim u svakodnevnom zivotu (umjereno, znacajno 1 vrlo zna¢ajno vaznim smatra ga 93,4 %

djevojaka i 86,1 % mladi¢a). S tim je povezan i problem posjedovanja izbora razlicitih
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mogucnosti prijevoza za koristenje koji je umjereno, znacajno i vrlo znac¢ajno vaznim spram
87,6 % djevojaka i 75,6 % mladica. Nevelike razlike izmedu djevojaka i mladi¢a pokazuje i
problem mogucnost putovanja kad god zZele (90,6 % ucenica je iskazalo stav da im je taj
problem umjereno, znacajno i vrlo znacajno vazan, naspram 82,4 % mladic¢a). Sve ubrzaniji
nacin Zivota, njihova velika potreba za mobilnoscu, razlicite obaveze (Skolske, izvanskolske 1

tijekom slobodnog vremena) samo su neki od razloga za tako visok postotak.

Pa je, vazno je, kak' ne... Moras npr. u skolu pa onda iza ides na neki trening ili
obrnuto... normalno da je onda vazno da Sto brze negdje stignes i da sve stignes
obaviti. Mozda onom 'ko ne ide van i ne ide na nikakve treninge i to, mozda njemu
nije vazno. Al' kad imas obaveze...

(u€enica, 17 godina, Sveti Duh)

Vazno mi je imati razlicite mogucnosti putovanja. Ja imam vise buseva na izbor, a i
vlak mi je blizu. Jos su tu i starci (roditelji) i prijatelj ima auto... Najgore je onom 'ko
ima npr. samo jednu liniju busa koja ide, sta ja znam, svakih pola sata ili 45 minuta, a
recimo da ga mama ili tata ne mogu voziti.

Ma dobro, ne mogu sad bas putovati kad god pozelim, Skola je tu i roditelji i tako to,
ali sigurno imam veci izbor od nekih drugih. Ali kad polozim vozacki upisem faks
(fakultet) moéi éu putovati puno cesée nego sada.

(ucenik, 19 godina, Gajnice)

Velika vecina srednjoskolaca jo§ uvijek nema poloZen vozacki ispit te time ovise o
drugima $to se tiCe prevozenja (roditelji, prijatelji, javni gradski prijevoz, taxi...). Potreba
oslanjanja na druge radi prijevoza bit ¢e stoga relativno vazna karika u njihovom
svakodnevnom Zzivotu. lako bi se moZda ocekivao znatno veci rezultat, neSto manje od 3/4
djevojaka (71,4 %) i polovica mladi¢a (52,2 %) smatra da im je taj problem umjereno,
znacajno 1 vrlo zna¢ajno vazan u svakodnevnom zivotu. Oc¢ito je da su ucenici ,,pomireni S
¢injenicom kako su ovisni o drugima u pogledu prijevoza sve dok sami ne budu mogli voziti
automobil. Stoga je ovaj problem ocijenjen ispodprosje¢nom ocjenom u segmentu vaznosti u
svakodnevnom zivotu ucenika (2,88; tab. 36). Pritom je djevojkama taj problem vazniji s
obzirom da se on moze povezati s problemom sigurnosti u no¢nom javnom gradskom

prijevozu te je djevojkama svakako bitnije tko ih prevozi do odredista od mladi¢a. Mladic¢i se
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lakSe nose s problemom sigurnosti u no¢nom, pa i u dnevnom, javnom gradskom prijevozu, a

I manje im je vazno tko ¢e ih dovesti do njihovog odredista.

Po mene uvijek tata dode kad se vracam, kad idem onda koristim taxi.

[Mislis da je u redu tatu na taj nacin inkomodirati]?

Da, tati to nije problem, uvijek kaze da mu je bolje da on dode po mene i da zna da
sam zZiva i zdrava nego da ko zna kako dodem doma.

(ucenica, 18 godina, Tre$njevka)

Ma nije to sad ne znam kakva vaznost. Uvijek se nekako snademo. Ili dodu roditelji ili
taxi, u krajnjoj liniji odemo i pjeske. Ima nacina.

(ucenik, 16 godina, Sigec€ica)

Guzva u prometu jedan je od najvaznijih problema u zivotima srednjoskolaca (91,1 %
ucenica je iskazalo stav da im je taj problem umjereno, zna¢ajno i vrlo zna¢ajno vazan,
naspram 85,7 % mladi¢a). Taj se problem reflektira gotovo svakodnevno tijekom radnog
tjedna s obzirom da je njegov utjecaj najjaci u segmentu $kolskih aktivnosti (posebice pri
putovanju u Skolu). Naravno, prisutan je kod onih ucenika koji u Skolu dolaze javnim
gradskim prijevozom ili ih prevoze roditelji. No, pojedinim uéenicima guzva u prometu ometa
prisustvovanje izvanskolskim aktivnostima pa ¢e i u tom segmentu zivota pronaci svoju

vaznost.

Guzva u prometu nam je bitna u Zivotu.

[Zasto? U kojem segmentu Zivota je najvaznija?]

Za Skolu. Neki dan smo zastali kod Tresnjevackog placa i stajali tamo 15 minuta i ja
sam zakasnila na sat. Tamo je uvijek zastoj i tramvaj tamo sporo ide.

(uCenica, 18 godina, Jarun)

Guzva nam je bitna u Zivotu.
[Zasto?]
Zbog skole najvise.

(ucenik, 17 godina, Centar)
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Ak' je dobro drustvo onda nam guzva u prometu nije toliko bitna.

(uCenik, 18 godina, Males$nica)

Mislim da promet utjece na skolu jer moram ranije krenuti u skolu.

[Zasto?]

Zbog guzve. Moram ranije krenuti prije nego Sto se pojaca guzva na Aleji grada
Bologne i llici... Da krenem 10 do 20 minuta kasnije vise ne bi zbog guzve i zastoja
stigao.

(uCenik, 16 godina, Graberje)

Kao $§to je ve¢ ranije spomenuto, vec¢ina mladih nema problema s fizickom mobilnos¢éu
u kontekstu fizi¢ke hendikepiranosti, stoga ¢e problem prilagodenosti vozila javnog gradskog
prijevoza laksem ulasku / izlasku (npr. niskopodni tramvaji) biti relativno manje vazan
problem u svakodnevnom zivotu. Tek empatija prema invalidnim osobama, starijim
sugradanima te roditeljima s dje¢jim kolicima moZe opravdati postotak od 50,5 % ucenica i
39,3 % ucenika koji smatraju da im je taj problem umjereno, znacajno i vrlo znacajno vaZzan.
Ovo je i najslabije ocijenjen prometni problem u segmentu vaznosti u svakodnevnom Zzivotu

ucenika (prosje¢na ocjena 2,42; tab. 36).

Da, naravno, jednostavnije je ué' bez stepenica u tramvaj. No starijim ljudima i
invalidima je to bitno. Nama bas i nije.

(ucenik, 15 godina, Rudes)

Ucenicima koji koriste nocni javni gradski prijevoz taj ¢e problem svakako odigravati
odredenu ulogu u njihovim zivotima. Njegovo odvijanje i frekvencija prometovanja kod nekih
¢e ucenika imati veliku vaZznost u svakodnevnom Zzivotu. lako se on u neSto manjoj mjeri
koristi u odnosu na dnevni javni gradski prijevoz, svejedno ima relativno vaznu ulogu za
mnoge ucenike u njihovim svakodnevnim Zivotima (82,6 % djevojaka smatra da im je taj
problem umjereno, znacajno i vrlo znacajno vazan u svakodnevnom zivotu, naspram 75,1 %
mladica). Svakako je moguce da je za navedene postotne vrijednosti odgovorno i razmisljanje
0 sigurnosti u noénom javnom gradskom prijevozu koje je onda izravno ugradeno u stavove o

vaznosti.
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Vazno mi je da postoji nocni prijevoz. Nije bas da ga koristim cesto, ali ako mi zatreba
onda ga koristim. Rado bi da ga ima i po drugim dijelovima grada, a ne samo tamo
gdje je tramvaj i par linija busa.

(uCenica, 16 godina, Kozjak)

Za nas mlade je on dosta bitan. Kad god se vracam izvana po noci, uvijek idem
nocnim tramvajem ili busom. Ne moram trositi na taxi koji je meni dosta skup. Da ide
jos cesce i da ga ima posvuda po gradu bilo bi jos bolje.

(ucenik, 18 godina, Maksimir)

S obzirom da subotom i nedjeljom nema $kolskih aktivnosti, ti ¢e dani uglavnom biti u
znaku slobodnog vremena. Stoga ¢e javni gradski prijevoz vikendom i tu imati vaznu ulogu.
On ¢e obuhvacati ne samo no¢ni javni gradski prijevoz, ve¢ i odvijanje javnog gradskog
prijevoza tijekom dana. Stoga se iz definiranih stavova ucenika moze uociti velika vaznost
ovog problema u njihovom svakodnevnom Zzivotu. Tako 91,1 % djevojaka smatra da im je taj
problem umjereno, znacajno i vrlo zna¢ajno vazan u svakodnevnom Zzivotu, dok to isto smatra
75,1 % mladica. S obzirom da ovaj problem na neki nacin ujedinjuje cjelokupnu problematiku
javnog gradskog prijevoza tijekom dana kada se u¢enici ponajvise bave svojim aktivnostima
vezanim za slobodno vrijeme (kupovina, rekreacija, ali i posebice vecernji izlasci...), vrlo je
vjerojatno da je za ovako visoke vrijednosti zasluzna upravo aktivnost vecernjih izlazaka.

Koliko su vazni prometni problemi vezani uz vecernje izlaske ve¢ je prethodno elaborirano.

Ne znam, osim vecernjih izlazaka koji su uglavnom vikendom, meni za drugo
vikendom nije bitno.

(uCenica, 16 godina, Travno)

A je, vazno je. Ja imam treninge i vikendom i vazno mi je zbog toga. lako ide rjede
nego kroz tjedan, ipak se siuzim njime. Da, bitan mi je. I naravno, tu su i izlasci
navecer vikendom.

(uCenik, 16 godina, Medvescak)

Izrazito vazan problem koji se izravno veze uz koristenje javnog gradskog prijevoza je
I njegova frekvencija, odnosno ceste linije javnog gradskog prijevoza. On se izravno veze uz

problem brzog dolaska na odrediste i moguénosti putovanja kad god ucenik pozeli. Njihova
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povecana potreba za mobilnoséu te svakodnevne obaveze, pri ¢emu posebice prednjace
Skolske aktivnosti, ali ne treba zanemariti niti izvanskolske aktivnosti i aktivnosti slobodnog
vremena, opravdavaju relativno visoke vrijednosti u uceni¢kim stavovima. U skladu s time,
92,6 % ucenica navodi taj problem kao umjereno, znacajno i vrlo znafajno vazan u

svakodnevnom zivotu, dok to isto smatra 82,8 % ucenika.

Vazno nam, pogotovo za skolu. Super je onima koji su blizu tramvaja pa imaju cesto
tramvaje, a nekome ide bus npr. svakih 20 minuta ili pola sata i onda si vezan za jednu
liniju. Ako na nju zakasnis, kasnis i u Skolu.

A Dbitno je i za treninge i to... §to Cesce tramvaji i busevi idu to bolje, imas vise
mogucnosti.

(u€enica, 16 godina, Trnje)

To mi je vrlo vazno. Ja npr. imam bus u 7:10 i onda iduci tek u 07:30. Ako zakasnim
na ovaj u 7:10 vise ne mogu na vrijeme stic¢i u Skolu. Da barem jos ima neki bus npr. u
7:20, stigao bi onda taman, a ovako nema Sanse.

(ucenik, 19 godina, Gajnice)

Optimalna organizacija svakodnevnih aktivnosti vazan je segment u Zivotima ljudi. U
tom se kontekstu moZe razmatrati i organizacija putovanja. Posljednjih su se godina u javnom
gradskom prometu Grada Zagreba pojavili digitalni displeji (informacijske ploce) koji
ukazuju na nadolazeca vozila javnog gradskog prijevoza na pojedinoj stanici te prikazuju
vrijeme koje ¢e prote¢i do njihovog dolaska. Displeji s takvim informacijama omogucuju
racionalnije planiranje putovanja i vremena. Stoga ¢e mogucnost dobivanja informacija na
stanicama o prometovanju javnog gradskog prijevoza (putem displeja) igrati vaznu ulogu u
svakodnevnim zivotima srednjoSkolaca s obzirom na njihovu poveéanu potrebu za
mobilnos$¢u, kao 1 na sve ve¢i obim obaveza, bilo u okviru Skolskih aktivnosti, bilo u okviru
slobodnog vremena. Na tragu toga je 86,1 % djevojaka izjavilo kako im je taj problem kao
umjereno, znacajno i vrlo znacajno vazan u svakodnevnom Zivotu, dok je to isto potvrdilo

86,1 % mladica.

Meni su bitni displeji. Da vidim kad mi ide tramvaj i jel mi se isplati cekati, kol'ko jos
moram cCekati.

(uCenica, 18 godina, Lucko)
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Da, bitni su nam displeji u organizaciji zivota. Htjeli bi da to bude na svakoj stanici.
Vidim npr. da tramvaj ide za 5 minuta i dobro OK, stignem do npr. pekare i tako. A
ovak' ne znam kad mi ide i kako ¢u dugo morat cekat'.

(uCenica, 16 godina, Gracani)

Bitni su nam displeji, to je genijalno. MozZemo si organizirati vrijeme.

(uCenik, 15 godina, Rudes)

Povezano s moguénoséu dobivanja informacija na stanicama o prometovanju javnog
gradskog prijevoza moze se sagledati i problem mogucnosti dobivanja informacija u vozilima
javnog gradskog prijevoza. Audivizualnom metodom (pomocu zvuénog zapisa i digitalnog
displeja) se na taj nacin dobiju informacije o sljedecoj stanici, ali i drugi korisni savjeti (npr.
upozorenje o potrebi poniStenja vozne karte i sli¢no). Takve informacije svakako ¢e biti
korisnije ljudima koji nisu Cesti korisnici javnog gradskog prijevoza Grada Zagreba (npr.
turisti) te slabovidnim i starijim osobama. U skladu s time, 72,2 % djevojaka iskazalo je stav
da im je taj problem umjereno, znacajno i vrlo znac¢ajno vazan u svakodnevnom Zzivotu, dok
isti stav s njima dijeli 59,4 % mladi¢a. Relativno vece postotne vrijednosti mogu naci
opravdanje upravo u suosjecanju s osobama kojima je takva mogucnost i potrebna. Mladima
izravno ovaj problem neée imati znacajniju vaznost u svakodnevnom zivotu §to dokazuje i

prosjeéna ocjena vaznosti tog problema koja iznosi 3,10 (tab. 36).

Displeji u tramvajima nama nisu bitni, al' nekome slijepom ili novom u gradu je to
super.

(u€enik, 15 godina, Rudes)

lako su ucenici izrazili stav kako im je sigurnost u no¢nom i dnevnom javnom
gradskom prijevozu vrlo vazna, sigurnost u pjesackom ili biciklistickom prometu takoder
zasluzuje vazno mjesto u njihovom svakodnevnom zivotu. Takva je konstatacija i logi¢na s
obzirom da je taj oblik prometa u bilo kojem obimu prisutan kod svakog ucenika. Pojedini
ucenici na neke aktivnosti odlaze pjeske, stoga ¢e im vaznost ovog problema biti na visokoj
razini, no s ovim se problemom susrecu i ucenici koji koriste javni gradski prijevoz ili neki
drugi oblik prijevoza. U tom se kontekstu moze navesti kako 84,7 % ucenica smatra da im je
taj problem umjereno, znafajno i vrlo znacajno vazan u svakodnevnom Zivotu naspram

71,2 % ucenika.

193



Ma je, vazno je, naravno. Pa svaki dan dio vremena nekud pjesacim, a s obzirom da
puno ljudi divije vozi vazno mi je to. Prelazim zebru, hodam uz cestu i tako... bitno mi
je da sam sigurna. S obzirom kol'ko pjesaka nastrada od automobila... meni je to
vazno, da.

(uCenica 14 godina, Tre$njevka)

A ono... vazno je, nije da mi je to sad neka presudna stvar u Zivotu, al' ima neku
vaznost.

(uCenik, 16 godina, Rudes)

Sa sigurno$¢u u pjesackom i biciklistiCkom prometu povezan je i problem gradska
prometna infrastruktura, kao $§to su npr. semafori, nogostupi, biciklisti¢ke staze... Rezultati su
gotovo identi¢ni kao i u prethodnom problemu $to govori o njihovoj medusobnoj povezanosti.
Tako je 84,6 % ucenica te 76,1 % ucenika izjavilo kako im je ovaj problem umjereno,
znacajno i vrlo znacajno vazan u svakodnevnom Zzivotu. Prometna infrastruktura izravno ¢e
utjecati na sigurnost u prometu, posebice u pjeSackom, stoga ¢e imati odredenu vaznost u

zivotima srednjoskolaca.

Vozim se cesto biciklom i vazno mi je da ima biciklistickih staza po gradu. Da ih je
barem vise...

(ucenica, 14 godina, Tre$njevka)

Kod pjesacenja mi je vazno da je nogostup slobodan i da nema parkiranih automobila
po njemu tako da se mogu slobodno kretati.

(ucenik, 15 godina, Centar)

U prometu osim samih ucenika sudjeluju 1 drugi sudionici. Prvenstveno su to drugi
suputnici u javnom gradskom prijevozu, ali se tu mogu ubrojiti i vozac¢i automobila, sredstava
javnog gradskog prijevoza, kontrolori itd. Uéenicima ¢e problem odnosa drugih sudionika u
prometu prema njima imati prilicnu vaznost koja ¢e se uglavnom kretati u relaciji prema
sigurnosti te meduljudskim odnosima. U tom je kontekstu 87,6 % ucenica izrazilo stav kako
im je ovaj problem umjereno, znacajno i vrlo znac¢ajno vazan u svakodnevnom Zivotu dok to

isto smatra 77,8 % ucenika.
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Da... uvijek mi je vazno tko je sve u tramvaju. Svakakvi se ljudi voze po tramvajima. 1
zato mi je bitno da me netko ne gnjavi i to... bilo da me nesto pita ili ne daj BoZe pocne
doticati i to... znate da svega ima danas.

(uCenica, 17 godina, Male$nica)

Ma i kontrolori su tu. Ne kupujem pokaz i Svercam se, da. Vazno mi je da ih ne
susrecem jer onda se natezem s njima.

(uCenik, 16 godina, Medvescak)

Sukladno rezultatima dobivenim primjenom metode korelacije i t-testa, u slucaju
ocjenjivanja stupnja tezine s kojim ucenici rjeSavaju prometne probleme u svakodnevnom
zivotu rezultati dobiveni primjenom Xz testa upucuju na znacajne razlike izmedu mladica i
djevojaka, ali ne kod svih prometnih problema kao u segmentu vaznosti. Vrijednosti y° testa
nisu statisticki znacajne kod cetiri prometna problema, dok su kod svih ostalih statisticki
znacajne na razini rizika od 5 %. U vecini slu€ajeva frekvencije odgovora za kategorije fesko
(se nosim s problemima) (4) i vrlo tesko (se nosim s problemima) (5) vece su kod djevojaka u
odnosu na mladi¢e, dok su u kategorijama vrlo lako (se nosim s problemima) (1) i lako (se
nosim s problemima) (2) frekvencije odgovora uglavnom vece kod mladica.

Vrijednosti y* testa kod ocjenjivanja stupnja teZine s kojom udenici rjeSavaju prometne
probleme su opcenito nesto nize u odnosu na segment vaznosti u svakodnevnom zivotu $to
znaci da su 1 razlike u spolu u tom segmentu nesto nize (iako uglavnom statisticki znacajne).
Ipak, posebno se istiCe problem sigurnosti u nocnom javnom gradskom prijevozu gdje je 31,7
% djevojaka izjavilo da se tesko i vrio tesko nose s tim problemom u svakodnevnom Zivotu u
odnosu na 15,9 % mladi¢a. Ukoliko se tim rezultatima pridoda i vrijednost kategorije
umjereno (lako/tesko), tada proizlazi da gotovo 3/4 djevojaka (73 %) ima problema s
rjeSavanjem tog problema u svakodnevnom zivotu, u odnosu na 47,1 % mladi¢a. Zbog
odredenih teskoc¢a u rjeSavanju navedenog problema, u€enici su primorani pribjegavati raznim
varijantama rjeSavanja. Ta se rjeSenja uglavnom svode na koriStenje alternativnih oblika
prijevoza kao §to je taxi prijevoz ili koriste usluge prevozenja od strane roditelja ili prijatelja.
Iako ovaj problem nema najvecu prosjecnu ocjenu u okviru stupnja tezine s kojom ucenici
rjeSavaju prometne probleme (2,77; tab. 36), njegov je utjecaj na svakodnevni Zivot
srednjoSkolaca izrazit, a njegovo rjeSavanje ukljucuje 1 druge socijalne skupine (npr.

roditelje).
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Tab. 41. Raspodjela ocjenjivanja stupnja tezine rjeSavanja prometnih problema s obzirom na

spol ispitanika

PROMETNI PROBLEMI 1 2 3 4 5

TESKOCA (%) | (%) | (%) | (%) | (%)
Podmirivanje prometnih tro§kova (npr. cijena prijevozne M 34,5 252 | 30,5 7,1 2,8
karte, cijena goriva, cijena taxija...) 7 | 189 324 371 8,6 3,0
. o M 14,1 292 | 413 12,3 3,0
Brzi dolazak na odrediste 5 8.6 217 487 168 4.2
Imati na izbor razli¢ite mogucnosti prijevoza za koriStenje M 22 30.2 G = =
Z 19,6 27,3 | 38,2 10,3 4,7
, . o M 18,9 229 | 37,0 13,4 7,8
Moguénost putovanja kad god Zelite > 12.6 24.5 375 17.9 75
Potreba oslanjanja na druge radi prijevoza M s i || & Gt 2
V4 14,9 235 | 41,7 14,2 5,6
Gt 1y paas M 6,8 159 | 378 23,9 15,6
V4 3,0 110| 354 | 29,6 21,0
Prilagodenost vozila javnog gradskog prijevoza lak§em M 53,7 20,9 16,6 6,8 2,0
ulasku / izlasku (npr. niskopodni tramvaji) Z 45,5 25,2 21,7 4,4 3,3
Noc¢ni javni gradski prijevoz M Lo les 20g les 20,2
Z 11,9 12,4 29,1 24,0 22,6
Javni gradski prijevoz vikendom M L 21,2 Sl 2 e
Z 8,9 17,7 | 443 18,9 10,3
Ceste linije javnog gradskog prijevoza M Lik ke s L2f 219
Z 9,6 189 | 476 16,6 7,5
Moguénost dobivanja informacija na stanicama 0 M 22,2 25,7 | 335 13,6 5,0
prometovanju javnog gradskog prijevoza (displeji) z 19,1 233 | 385 12,6 6,5
Mogucénost dobivanja informacija u vozilima javnog M 34,3 29,7 24,4 8,8 2,8
gradskog prijevoza (npr. naziv stanice...) 7 27,7 | 354 | 273 6,5 3,0
Sigurnost u dnevnom javnom gradskom prijevozu M C2SNENGCS ST Y 5.8 3,3
Z 17,2 326 | 375 8,6 4,0
Sigurnost u no¢nom javnom gradskom prijevozu M 24.7 28.2 el 1of =
Z 7,2 198 | 413 219 9,8
. Dy e L et e ey M 25,7 26,7 | 30,2 12,1 5,3
Sigurnost u pjesackom ili biciklistiCkom prometu = 175 277 410 9.8 4.0
Gradska prometna infrastruktura (semafori, nogostupi, M 20,2 | 320| 315]| 108 5,5
biciklisti¢ke staze...) 7z 15,6 33,6 41,5 6,8 2,6
. . M 19,6 28,0 | 395 8,6 4,3
Odnos drugih sudionika u prometu prema Vama 5 91 206 427 135 5.1

1 —wvrlo lako; 2 — Iako;v3 — umjereno; 4 — te$ko; 5 — vrlo tesko
M = muski ispitanici; Z = Zenski ispitanici
Izvor: anketno ispitivanje, 2013.

I da no¢ni prijevoz ide cesce ne bi ga koristila.

[Zasto?]

Zato Sto je pun skitnica i pijanaca koji onda dobacuju svasta, hoce nas dirat' i

tako... Zato dolazi tata po nas, uzmemo taxi...

(ucenica, 17 godina, Malesnica)
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Mene je strah u tim tramvajima (no¢nom prijevozu) zato Sto su ljudi u tim tramvajima
uglavnom pijanci i beskucnici... i kad se vracam doma nije mi ugodno ni sigurno i
malo se bojim, a i roditelji mi se boje pa rade onda odem na taxi.

(ucenica, 16 godina, Gracani)

Kad se vracam doma (iz veCernjeg izlaska) ne volim se bas voziti tramvajima.
[Zasto?]
Pa nekako su nesigurni... puno je ,, klosara‘ i pijanaca i onda tu zna biti svega...

(ucenik, 17 godina, Gornji grad)

Osim tog problema isti¢e se jo§ i problem sigurnosti u dnevnom javnom gradskom
prijevozu. Preko polovice djevojaka (50,1 %) se umjereno (lako/tesko), tesko i vrlo tesko nosi
s tim problemom u svakodnevnom zivotu, u odnosu na 33,8 % mladi¢a. Ovaj problem nije
toliko znacajan gledajuéi s aspekta njegovog rjesavanja (srednja ocjena 2,32 §to je ispod

prosjeka; tab. 36), no zato se ocituje znacajna razlika izmedu djevojaka i mladica.

Ja sam imala par neugodnih iskustava... covjek se pritisnuo na mene i Sapnuo mi nesto
na uho, ja se Zelim maknut' od njega, a on se ne Zeli maknut' od mene dok mu drugi
nisu rekli da se makne od mene.

(ucenica, 15 godina, Remetinec)

Dogodilo mi se vise puta da je guzva i da ljudi jedni druge pipkaju 5t0 je uzasno. Nije
ugodno uopce.

(ucenica, 18 godina, Trnava)

Podmirivanje prometnih troskova nesto je manje vazan problem u svakodnevnom
zivotu ucenika, a s njime se 1 relativno lako ucenici nose (barem u gledaju¢i u komparaciji s
drugim prometnim problemima). Ispodprosje¢na ocjena (2,32; tab. 36) opravdava ¢injenicu
kako se umjereno, tesko i vrlo teSko s tim problemom nosi 48,7 % djevojaka i 40,4 %
mladi¢a. Ve¢ je naglaSeno da ¢e ovaj problem ovisiti o imovinskom stanju u obitelju 1 nekim
drugim ¢imbenicima (npr. broj ¢lanova u obitelji 1 sli¢no), no ocito je da roditelji uspijevaju

osigurati financijska sredstva za kupovinu mjesecnih / godi$njih prijevoznih karata ili za taxi,
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dok se kao rjesenje tih problema javlja i voZnja bez prijevoznih karata”. Ipak je vazno za
konstatirati da gotovo 50 % mladih ipak ima problem u podmirenju prometnih troskova $to
moze ukazivati na loSe financijsko stanje mnogih obitelji uslijed loSije gospodarske situacije u
Hrvatskoj zadnjih godina. Takoder, zanimljivo je da su mladi iskazali i stav kako su cijene
prijevoznih karata preskupe. Razlog tome lezi u objasnjenju kako oni uglavnom Koriste tek
nekoliko linija, a placaju cijenu karte koja im omogucuje da je koriste po cijelom gradu. Oni
bi placali kartu samo za linije koje zaista i koriste te smatraju da bi cijena u tom slu¢aju mogla

i trebala biti manja.

Karta je generalno preskupa, pogotovo ona pojedinacna. Frendica (prijateljica) i ja
platimo 20-30 kuna, a mogle smo dodat jos 10-ak kuna i vozit' se taxijem.

(u€enica, 18 godina, Male$nica)

Ja se Svercam jer mislim da se to (Kupovina karata) ne isplati. Jednaka je cijena za
kartu ljudima koji se voze par stanica i onima koji Zive npr. u Dubravi i idu do centra
ili do Spanskog.

(u€enica, 16 godina, Tre$njevka)

Ma preskupo je to. Zaboravim ju ,,precvikat* i to kaj ve¢ treba, a i tak nema kontrole
pa je glupo to kupovati. Mama i taka kazu da moram to napraviti, ja samo kazem
dobro i ne kupim kartu.

[Svercas se?]

Da, svercam se, a kaj sad...

(u€enik, 16 godina, Vrapce)

Mislim da je to puno jer su primanja mala i netko toliko nema za platiti. Moji roditelji
tesko to placaju.

Mislim da je to meni preskupo jer koristim samo jednu ili dvije relacije, a placam kao
da koristim za cijeli grad.

(uCenik, 16 godina, Centar)

" Popularan naziv za voznju bez karte u sredstvima javnog prijevoza je svercanje.
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Mogu se s njom vozit' di god hocu, al ja necu to.
[Zasto?]
Pa ja se vjerojatno necu i¢' sad vozit' okolo jer mi je dosadno i ,,zujat “ po gradu.

(uCenik, 16 godina, Precko)

Ma to je preskupo za ono kaj pruza. Stalno je guzva u busevima i tramvajima, guramo
se unutra i nije se bas lagodno voziti.

(uCenik, 15 godina, Rudes)

Teskoce u rjesavanju problema brzog dolaska na odrediste izravno su povezane s
problemom guzvi u prometu. S tim ¢e se problemima ucenici susretati svakodnevno i u
segmentu Skolskih 1 u segmentu izvanskolskih aktivnosti s obzirom da im Skolske obaveze
traju od ponedjeljka do petka, a izvanskolske prakti¢no cijeli tjedan. Pritom ¢e najvise
problema imati u€enici koji koriste usluge javnog gradskog prijevoza te oni koje prevoze
roditelji ili prijatelji. Ve¢ spomenuti sve brzi naéin zivota, potreba mladih za mobilnoséu te
razli¢ite obaveze (Skolske, izvanSkolske 1 tijekom slobodnog vremena) razlog su $to su ti
problemi ocijenjeni s iznadprosjeCnim ocjenama u segmentu stupnja tezine pri njihovom
rjeSavanju. S problemom guzvi u prometu ucenici imaju vise problema pa je tako 86 %
djevojaka izjavilo da se umjereno, teSko i vrlo teSko nosi s tim problemom, dok isto smatra
77,3 % mladica. Tako se radi o neSto manjem postotku u frekvencijama odgovora, problem
brzog dolaska na odrediste takoder je znacajan s obzirom da 69,7 % djevojaka smatra da se

umjereno, teSko 1 vrlo teSko nosi s tim problemom, dok to isto smatra 56,6 % mladica.

Kada smo ujutro u $koli promet je uzasan. Ja npr. Zivim u Spanskom, treba mi inace
25 minuta do skole, a ujutro mi treba preko sat vremena do Skole.

[Zasto?]

Pa zato Sto su guzve u prometu. I ponekad kasnim na sat.

(uéenica, 18 godina, Spansko)
Ujutro kad idem do skole, dugo mi treba do Skole. Uzasne su guzve, treba mi sat

vremena do Skole iz Botinca.

(ucenica, 16 godina, Botinec)
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Meni te guzve tol'ko ne smetaju, kad dodes dodes, jos malo odspavas u busu ili
tramvaju.

(ucenik, 16 godina, Jarun)

Imati na izbor razlicite mogucnosti prijevoza za koristenje vazno je u zivotima mladih,
§to je ve¢ i ranije spomenuto. No mladi se relativno lako s tim problemom nose u
svakodnevnom Zivotu (ispodprosjecna ocjena 2,49; tab. 36) dok niti razlika izmedu djevojaka
1 mladi¢a nije statisti¢ki znacajna (53,2 % djevojaka smatra da se umjereno, tesko i vrlo tesko
nosi s tim problemom, dok to isto smatra 47 % mladi¢a). S tim je problemom povezana i
mogucnost putovanja kad god ucenici Zele. S tim se problemom ucenici neSto teze nose u
svakodnevnom Zivotu (iznadprosjeéna ocjena 2,76, tab. 36), ali nema statisticki znacajne
razlike izmedu djevojaka 1 mladi¢a. Stavovi o teskoCama pri rjeSavanju tog problema su
gotovo identi¢ni. U skladu s time, 62,9 % ucenica je izjavilo kako se umjereno, tesko i vrlo
teSko nosi s tim problemom, dok je to isto izjavilo 58,2 % mladi¢a. Ve¢ je vise puta navedeno
kako mladi ovise o drugima u pogledu prijevoza, stoga se s prethodno navedenim problemima
moze povezati i problem potrebe oslanjanja na druge radi prijevoza. lako se mladi, pomireni
¢injenicom kako ovise o drugima radi prijevoza, oCito snalaze pri prevozenju, o ¢emu
svjedoCi i ispodprosjecna ocjena (2,59; tab. 36), mogu se ipak uociti statisti¢ki znacajne
razlike u stavovima izmedu mladica i djevojaka. Tako se djevojke teze nose s tim problemom
od mladica jer vise paze na svoju sigurnost u dnevnom i noénom javnom gradskom prijevozu
pa im nece biti svejedno tko ih prevozi, za razliku od mladi¢a koji s time nemaju toliko
problema (61,5 % djevojaka misli kako se umjereno, tesko 1 vrlo teSko nosi s tim problemom,

a to isto misli 49,6 % mladica).

Kad idem van veéinom idem autom jer bi morala krenuti u pola 12 doma. Taxi isto ne
koristim jer mi je jako skup. Tako da idem autom, uvijek se nade prijevoz. Ili ostanem
doma jer mi se ne da zezati s tramvajima i busevima.

(u€enica, 17 godina, Kraljevecki Novaki)

Kad se navecer vracamo doma ili koristimo taxi ili roditelji dodu po nas. Nije nam
problem gnjaviti starce (roditelje) jer se oni sami ponude da dodu po nas. Boje se za
nas.

(uCenik, 17 godina, Centar)
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S obzirom da vecina mladih nema problema s fizickom mobilnos¢u (u smislu
invalidnosti) problem prilagodenosti vozila javnog gradskog prijevoza laksem ulasku / izlasku
nece predstavljati znatnije teSkoce u svakodnevnim Zivotima srednjoskolaca. Ovaj je problem
najslabije ocijenjen sa srednjom ocjenom 1,88. Iako ¢e ovaj problem biti vazniji osobama
kojima je to bitno u zivotu (osobe s invaliditetom i starije osobe ili roditelji s djecjim
kolicima) ipak se 29,4 % ucenica i 25,4 % ucenika izjasnilo da se umjereno, tesko i vrlo tesko
nosi s tim problemom. Ne treba zaboraviti kako nisu sva vozila javnog gradskog prijevoza u
Gradu Zagrebu niskopodne tehnologije te ¢e ocito takva vozila jo§ uvijek predstavljati

odredene teskoce.

Ponekad se vozim vlakom i osim neuskladenosti stepenica i perona ponekad su
problem i vrata koja se ne daju bas uvijek otvoriti.

(ucenik, 15 godina, Kustosija)

Osobe koje se u kasne noéne sate vracaju iz vecernjeg izlaska imat ¢e mogucénost
Koristiti | nocni javni gradski prijevoz. Za mnoge je srednjoskolce on jo§ uvijek vazan s
obzirom da predstavlja jeftiniju alternativu taxi prijevozu. No i ovdje postoje odredeni
problemi koji ¢e biti nesto izrazeniji kod djevojaka nego kod mladi¢a (75,7 % djevojaka
smatra kako se umjereno, teSko 1 vrlo teSko nosi s tim problemom, u odnosu na 65,8 %
mladi¢a). Problemi ¢e se uglavnom odnositi na malu frekvenciju njegovog prometovanja, kao
i na problem sigurnosti pri ¢emu ¢e djevojke imati viSe problema, o ¢emu je ve¢ ovdje

govoreno.

Ne koristim bas noc¢ni tramvaj jer prerijetko vozi.
Koristili bi noc¢ni javni prijevoz vise da je pristupacniji, u smislu da su tramvaji
redovitiji i da ostali busevi voze cijelu no¢, a ne samo do 11 sati.

(uCenica, 18 godina, Lucko)

Kad idem van ne sluzim se javnim prijevozom. Ne da mi se cekati nocni prijevoz jer je
jako rijedak.

[T kako se onda vracas kuci?]

Koristim taxi jer mi se isplati.

(uCenica, 17 godina, Rudes)
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Kad idem van, uvijek se vracam taxijem. Jednom sam dugo cekala tramvaj i od onda
vise ne idem. Isplati nam se taxi ako nas ide 4 iz istog kvarta.

(uCenica, 16 godina, Trnje)

Koristim taxi navecer.

[Zasto?]

Noc¢ni prijevoz ide prerijetko, svakih sat vremena, a pjeske mi se ne da. Ponekad ga
znamo cekati po sat vremena, a to nema smisla.

[Isplati 1i ti se koriStenje taxija?]

Isplati mi se taxi. Dijelim ga s prijateljima.

(u€enik, 16 godina, Jarun)

Najvise koristimo taxi za povratak, a ako ga nema onda idemo pjeske. Ma ti noc¢ni
busevi su prerijetki. Ma sad je super kak' je taxi pojeftinio, skupi se nas 4-5 i ispadne
20-30 kuna po osobi. A i sigurnije je jer uvijek moze doci do nevolja.

(ucenik, 18 godina, Kozjak)

Povratak je problem, moram krenuti ranije doma jer su tramvaji rijetki. Uglavnom
tramvajem nocnim idem.

(u€enik, 16 godina, Branovecina)

Ve¢ je spomenuto kako javni gradski prijevoz vikendom obuhvaéa odvijanje i
dnevnog i no¢nog javnog gradskog prijevoza. Relativno visoke postotne vrijednosti u
stavovima ucenika odnosit ¢e se uglavnom na funkcioniranje no¢nog javnog gradskog
prijevoza, no problemi ¢e se ocCitovati i u teSko¢ama s dnevnim javnim gradskim prijevozom,
posebice s frekvencijom prometovanja. Pritom ¢e se djevojke susretati s viSe problema s
obzirom da je 73,5 % njih izjavilo kako se umjereno, tesko i vrlo tesko nosi s tim problemom,

dok to isto smatra 62 % mladica.
Vikendom ga uglavnom koristim za vecernje izlaske. Lose je to Sto ide jako rijetko, a

vecina buseva ne vozi iza 11 sati navecer.

(ucenica, 18 godina, Lucko)
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Koristim ga za odlazak na trening i bus ide jako rijetko. Onda dodem jako rano i
trening i cekam pocetak i tako gubim vrijeme bezveze.

(u¢enik, 18 godina, Sestine)

Problem koji ¢e izravno utjecati na organizaciju putovanja ucenika, a povezan je s
problemom brzog dolaska na odrediSte i moguénosti putovanja kad god ucenici zele jest
problem ceste linije javnog gradskog prijevoza. Taj se problem odnosi na frekvencije
prometovanja javnog gradskog prijevoza, a osim S$to je ucenicima jedan od najvaznijih
problema, pri njegovom ¢e rjeSavanju ucenici takoder nailaziti i na teSkoce. Varijabla koja ¢e
ovdje imati znacajan utjecaj jest i mjesto stanovanja ucenika s obzirom da su neki dijelovi
grada dobro pokriveni frekvencijama polazaka javnog gradskog prijevoza, dok ima i dijelova
grada gdje je on dosta rijedak. Vjerojatno je da ¢e odredeni utjecaj kod ovog problema imati i
misljenje o funkcioniranju no¢nog javnog gradskog prijevoza, a ne samo dnevnog. | kod ovog
¢e problema djevojke nailaziti na vise teSko¢a od mladi¢a. Stoga 71,7 % ucenica smatra kako

se umjereno, tesko 1 vrlo tesko nosi s tim problemom, nasuprot 56,8 % mladica.

Zivim u Brestju i bus mi ide svakih 40 minuta i treba mi sat i pol do Skole. Ako
zakasnim na njega, onda definitvno kasnim u Skolu i u problemima sam.

(u€enica, 18 godina, Brestje)

Idem na trening na ,,zeleni val“ i s Remeta mi treba oko 40 minuta. Ako ,,fulam* bus,
onda cekam drugi skoro pola sata ili vise i onda mi to sve poremeti.

(u€enik, 18 godina, Remete)

Mogucnost dobivanja informacija na stanicama o prometovanju javnog gradskog
prijevoza (putem digitalnih displeja) i mogucnost dobivanja informacija u vozilima javnog
gradskog prijevoza problemi su koji utjeGu na organizaciju putovanja i vremena. Unato¢
nadprosje¢noj ocjeni vaznosti problema dobivanja informacija na stanicama, s tim se
problemom ucenici relativno lako nose (ispodprosjecna ocjena 2,59; tab. 36). Na vecini
tramvajskih stanica postavljeni su displeji, a oni se nalaze i na odredenom broju autobushih
stanica. Problem predstavlja nedostatak displeja na svim stanicama javnog gradskog prijevoza
kao i njihova povremena nepouzdanost. lako ¢e se djevojke neSto teze nositi s tim
problemom, razlika u stavovima izmedu njih i mladi¢a nije statisticki znacajna. Tako se

57,6 % djevojaka izjasnilo kako se umjereno, teSko 1 vrlo teSko nosi s tim problemom, dok to
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isto misli 52,1 % mladica. S problemom moguénosti dobivanja informacija u vozilima javnog
gradskog prijevoza ucenici se jo§ lakSe nose u odnosu na problem dobivanja informacija na
stanicama. Pritom razlike izmedu ucenica i u¢enika gotovo da i nema, 36,8 % ucenica i 36 %

ucenika izjasnilo se da se umjereno, tesko i vrlo tesko nosi s tim problemom.

Displeji nisu bas pouzdani. Pise da ide bus, a njega nema ili dode za pola sata. 1li
uopce ne dode.

(uCenica, 18 godina, Lucko)

Na Remizi pise da ce ici tramvaj 9 pa 12, a vi se ponadate, a onda ode 12 pa 9.

(u€enica, 18 godina, Jarun)

Sigurnost u pjesackom ili biciklistickom prometu, unato¢ svojoj vaznosti za ucenike,
problem je s kojim se oni relativno lako nose (ispodprosjecna ocjena 2,50; tab. 36). Pritom
nema niti statisticki znacajne razlike izmedu stavova djevojaka i mladi¢a (54,8 % djevojaka
smatra da se umjereno, teSko 1 vrlo tesko nosi s tim problemom, dok to isto smatra 47,6 %

mladica).

Vozaci automobila bi trebali biti znatno pazljiviji. Dogada se da jure k'o divljaci tu po
Klaicevoj da se bojis cestu prijeci cak i na semaforu. Da tu policija mjeri brzinu
pokupili bi toliko novaca od kazni... Pa kol'ko puta su prosli kroz crveno tu kod nase
Skole...

(u€enica, 18 godina, Male$nica)

Bicikliste nitko ne poStuje. Smetamo autima kad vozimo po cesti, smetamo pjesacima
kad idemo po nogostupu... Strah me voziti po cesti biciklom zbog autiju koji jure.
(ucenik, 18 godina, Dubrava)

Gradska prometna infrastruktura (semafori, nogostupi, biciklisticke staze...) dijelom
¢e utjecati 1 na sigurnost ucenika u prometu. Njena nerazvijenost utjecat ¢e na javljanje
problema 1 teSkofe pri njihovom rjeSavanju. Najve¢i problemi javljaju se u okviru
nedostatnosti prometne infrastrukture i to uglavnom u kontekstu neizgradenosti ili
neprimjerenog obiljezavanja biciklistickih staza, uskih ili nedostatnih nogostupa i sli¢no.

Pritom su razlike izmedu ucenica i u¢enika zanemarive, 0dnosno gotovo da ih niti nema. Tako
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je 50,9 % djevojaka izjavilo da se umjereno, tesko i vrlo tesko nosi s tim problemom, dok je

to isto izjavilo 47,8 % mladica.

Biciklisticke staze su uglavnom oznacene samo Po centru grada. I to kako... Cim odete
malo dalje od centra nema biciklistickih staza i osudeni ste na vozmju cestom ili
nogostupom, a znate kako to zavrsava...

(u€enica, 18 godina, Lucko)

U nekim dijelovima Zagreba nema niti nogostupa. Kod mene je to problem i onda
moram dio vremena hodati po cesti sto nije ugodno.

(u€enik, 17 godina, Kustosija)

Odnos drugih sudionika u prometu prema ucenicima jedan je od najvaznijih problema,
dok je tek jedva iznadprosjeénu ocjenu dobio pri aspektu stupnja tezine pri njegovom
rjeSavanju (2,63; tab. 36). Djevojke ¢e se pritom teze nositi s ovim problemom u
svakodnevnom zivotu, $to 1 ne ¢udi s obzirom da ovaj problem ukljucuje i aspekt sigurnosti u
dnevnom i no¢nom javnom gradskom prijevozu. U skladu s time, 61,3 % djevojaka smatra
kako se umjereno, tesko i vrlo teSko nosi s tim problemom, dok to isto smatra 52,4 %
mladi¢a. Problemi se uglavnom javljaju u meduodnosu starijih 1 mladih ljudi, odnosu s

kontrolorima i voza€ima javnog gradskog prijevoza te u okviru sigurnosti.

Nama je dosao neki covjek i pokazao invalidsku iskaznicu i poceo se ljutiti na nas da
mu se nismo dignuli i tako. A nije imao ni Stake ni nista. Odakle da mi znamo da je on
invalid. I onda smo se posramile jer se derao na nas u tramvaju. A kaj je najbolje mi
smo njemu digle odmah ¢im nam je pokazao tu znacku ili iskaznicu ili kaj vec.

(uCenica, 18 godina, Jarun)

Frendica (prijateljica) i ja smo se sjele na ono Siroko sjedalo i slusale muziku i
gledale van. I onda nas je zZena neka potapsala po ledima i pocela se ljutit na nas da
zakaj se nismo dignule staroj Zeni Koja je usla, a mi uopcée nismo skuzile.

(u€enica, 16 godina, Tre$njevka)
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Ja se uvijek dignem, nema frke, al' mi se dogodi i da se dignem, a osoba se ‘zdere na
mene da kaj mi ona tak staro izgleda da joj se ja trebam dignut'.

(uCenica, 15 godina, Sesvete)

Ima svakakvih vozaca i kontrolora, ja imam pokaz, ali nacin na koj me zamoli da ga
pokazem mogao bi biti malo ljepsi.

(uCenica, 17 godina, Trnava)

Ja sam se s frendicom vozila do Arene i onda je (taxist) poceo pricati o sebi i svom
poslu, onda je poceo nas ispitivati o nama, a mi smo mu samo Sutile ili lazno
odgovarale. | onda je rekao da kad svoju curu vozi u taxiju i kad mu nema za platit' da
mu ona da pusu pa se mozete i vi tako besplatno se voziti. Mi smo onda brzo izasle iz
taxija umjesto ispred nase kuce.

(u€enica, 16 godina, TreSnjevka)

Nije problem kad vidim stariju gospodu, koja jedva hoda ili ima Stake, al' neke starije
gospode trce do tramvaja i onda udu u tramvaj i veli da je noge bole i tak' nes'. Ja ¢u
njoj dat' za sjest’, al' to uopce nije u redu prema nama.

(u€enik, 15 godina, Rudes)

Mislim da su vozaci buseva i tramvaja uzas, ponekad produZi pored stanice, a ja
ostanem cekati ili ne stane na stanici kad trebam izac'.

(u€enik, 16 godina, Rudes)
Meni je vozac¢ psovao majku jer nisam dignuo ruku da mi stane na iducoj stanici.

Rekao mi je da sam neodgojen.

(ucenik, 15 godina, Rudes)
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10. PRIJEDLOZI RJESENJA ZA UBLAZAVANJE PROMETNE
MARGINALIZIRANOSTI

Predstavljena grada i rezultati u prethodnim poglavljima pokazali su kako je odreden
broj srednjoSkolaca zahvaden viSim stupnjem prometne marginaliziranosti pri ¢emu je
posebno istaknuto postojanje ucenika koji zbog prometa ne mogu pristupiti nekim zivotnim
prilikama 1 mogu¢nostima (izvanskolskim aktivnostima i1 vecernjim izlascima). Ti ucenici
iskuSavaju najtezi oblik prometne marginaliziranosti Sto moZe imati ozbiljne posljedice za
njihov Zivot. Naime, ve¢ je napomenuto kako nedostatna mobilnost i dostupnost stavljaju
ljude u opasnost da bude iskljuceni iz vaznih aspekata drustva (socijalna iskljucenost) i
time negativno utjeCe na njihovu kvalitetu Zivota. Posljedice prometne marginaliziranosti u
sluaju mladih mogu ukljucivati nize ili loSije obrazovno postignuce, smanjenje socijalne
interakcije, manje sudjelovanje u rekreacijskim aktivnostima i drugim aktivnostima
slobodnog vremena (npr. izvanskolskim aktivnostima) itd. S obzirom da srednjoskolci u
velikoj veéini nemaju mogucnost upravljanja automobilom, prometna marginaliziranost ¢e u
vecoj ili manjoj mjeri uvijek biti prisutna, no svakako se mogu predloziti odredene mjere koje
mogu utjecati na njeno slabije djelovanje na njihov svakodnevni Zivot.

Sukladno prikazanim rezultatima koji upucuju na probleme s kojima se srednjoskolci
Grada Zagreba susreu zbog prometne marginaliziranosti, potencijalne se mjere za
ublazavanje prometne marginaliziranosti mogu svrstati u nekoliko skupina. Svaka ima
odreden nivo vaznosti te bi samo njihovo sinergijsko djelovanje u potpunosti moglo djelovati
na smanjenje utjecaja prometne marginaliziranosti na svakodnevni zivot ucenika. Stoga
redoslijed njihova navodenja ne odrzava i redoslijed njihove vaznosti.

IstraZivanje putnickih 1 posebice prijevoznih potreba mladih vazan su korak u
pokusaju smanjenja utjecaja prometne marginaliziranosti. Naime, prometne navike i potrebe
ucenika zasigurno se razlikuju od ostalih socijalnih skupina. Putovanje u skolu koje se odvija
po ustaljenom rasporedu, ali 1 odlazak na izvanskolske aktivnosti koje se odrzavaju tijekom
¢itavog dana te vecernji izlasci koji se upraznjavaju uglavnom u dane vikenda segmenti su
koji utjecu na razlikovanje u odnosu na neke druge socijalne skupine. Svakoj socijalnoj
skupini valja pristupiti individualno kako bi se u duhu socijalne i prometne pravednosti
postigli §to bolji rezultati u ublaZzavanju prometne marginaliziranosti. Pritom valja racunati sa
saznanjem kako su prometne potrebe mladih vrlo kompleksne i mogu se istraziti i razumjeti
samo u neposrednoj suradnji s mladima. To zahtjeva istrazivanja metodama anketiranja, fokus

grupa, intervjuiranja te provodenja dnevnika kretanja mladih ljudi.
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Poboljsanje kvalitete prijevoznih usluga jedna su od moguéih mjera za ublazavanje
prometne marginaliziranosti. Nemoguc¢nost upravljanja automobilom, odnosno ovisnost o
drugima zbog prijevoza, a i povecana potreba za mobilno$¢u, utjecat ¢e na potrebu koristenja,
u prvom redu javnog gradskog prometa, a onda i pjesacenja, bicikla, taxija itd. Javni gradski
promet najvazniji je oblik prometa za srednjoskolce, stoga ¢e njegovo poboljSanje biti od
krucijalne vaznosti za ublazavanje prometne marginaliziranosti. Najvise problema s javnim
gradskim prometom imaju ucenici koji zive na vecoj udaljenosti od gradskog srediSta, na
gradskom rubu ili u njegovom periurbanom prostoru. Pritom je najveéi problem rijetka
frekvencija prometovanja javnog gradskog prometa, kao i organizacija linija prometovanja.
Stoga u duhu postizanja prometne i socijalne pravednosti valja istraziti i ponuditi odredeni
minimum razine usluge prometovanja javnog gradskog prometa koja ¢e zadovoljiti prometne
potrebe mladih. Posebnu paznju pritom treba posvetiti jae prometno marginaliziranim
prostorima u gradu (npr. juzni ili sjeveroisto¢ni dio Grada Zagreba). U skladu s time,
maksimalno bi trebalo smanjiti situacije u kojima ucenik ne moze pristupiti bilo kojoj
Zivotnoj aktivnosti zbog prometa. Prisutan problem organizacije linija prometovanja rjesio bi
se povezivanjem nekih dijelova grada koji nisu dobro povezani (npr. Gajnice ili Stenjevec s
Jarunom). Nadalje, valja rjesavati problem sigurnosti u javnom gradskom prometu, posebice u
njegovom no¢nom segmentu kojeg ucenici zbog tog razloga Cesto i izbjegavaju koristiti.
Uvodenje zastitarske sluzbe ili pojacanih policijskih ophodnji uz adekvatno kaZnjavanje
prijestupnika jedno su od mogucih rjeSenja. Funkcioniranje no¢nog javnog gradskog prometa
poseban je problem, posebice u okviru frekvencije prometovanja, ali i organizacije linija
prometovanja. Pove¢anjem frekvencije uz dodatak pojedinih no¢nih linija u nekim dijelovima
grada rijesio bi se dio problema. Ujedinjavanje tramvajskog/autobusnog i Zzeljeznickog
prometa u jedinstveni tarifni sustav svakako bi bio vazan korak u poboljsanju usluge,
posebice za ucenike koji su prisiljeni koristiti obje prometne mreze ¢ime su trenutno u znatno
nepovoljnijoj financijskoj situaciji u odnosu na ucenike koji koriste usluge samo jedne
prometne mreze. Takoder, Cesto je prisutan 1 problem odnosa drugih sudionika u prometu
prema mladima, ali i mladih spram ostalih. Valja znati kako bi javni gradski prijevoz trebao
biti jednak za sve, $to znaci da su i mladi klijenti koji ga koriste, uz sva prava, ali i obveze.
Osvjescivanje o potrebitoj medugeneracijskoj solidarnosti jedno je od mogucih rjeSenja i za
taj problem. Usto potrebno je prevladati i komunikacijsku barijeru izmedu pruzatelja usluga
javnog gradskog prijevoza i srednjoSkolaca s obzirom da se mladi ¢esto apriori oznacavaju
kao problemati¢ni, dok mladi ¢esto imaju negativno misljenje o pruzatelju usluga $to ponekad

dovodi do frustracija i medusobnih sukoba. Nadalje, ucenicima je Cest problem nedostatak
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biciklistickih staza. Njihova izgradnja poboljSala bi odrzivu mobilnost grada te omogucila
mladima jo§ ¢eS¢e koriStenje bicikla u svrhu putovanja. Nedostatak nogostupa ponekad je
prisutan u udaljenijim gradskim prostorima, stoga je u pogledu sigurnosti njihova izgradnja
imperativ. Unato¢ snizenim cijenama taxija u posljednje vrijeme, ponekad ga ucenici
(uglavnom djevojke) izbjegavaju i zbog sigurnosnih razloga. Promptno sankcioniranje
zakonski nedozvoljenog ponaSanja taxi vozaca te povecanje sigurnosti tijekom KkoriStenja
(npr. uvodenje video nadzora) moguca su rjeSenja za povecanje koriStenja taxi prijevoza.
Smanjenje utjecaja prometne marginaliziranosti moglo bi se posti¢i 1 ukljucivanjem
razlicitih institucija u postizanje tog cilja. Dodatne konzultacije sa znanstvenim institucijama,
prometnim institutima, prostornim planerima, socijalnim sluzbama, $kolama, psiholozima,
sociolozima, geografima, policijom, taxi prijevoznicima itd. te njihova koordinacija s
gradskim uredima za promet kao i ZET-om i HZ-om neke su od mjera za poboljsanja u
prometu. Ta bi poboljSanja mogla utjecati na ublaZzavanje utjecaja prometne
marginaliziranosti na svakodnevni Zzivot mladih. U tom se kontekstu posebno istice
ukljucivanje problematike prometne marginaliziranosti u sustav prostornog planiranja. S
obzirom da prema Marinovi¢-Uzelcu (2001) pojam prostornog planiranja predstavlja slozen
proces utvrdivanja optimalnog rasporeda ljudi, dobara i djelatnosti na odredenom prostoru
radi njegove optimalne upotrebe, uz sveprisutan multidisciplinaran pristup, utvrdivanje
prometno marginaliziranih prostora i osoba te bavljenje prometno marginaliziranim
socijalnim skupinama uz predlaganje rjeSenja za smanjenje ili ublaZavanje prometne
marginaliziranosti kroz optimizaciju prometnog sustava, svakako bi trebali biti dio svakog
prostornog plana. U duhu postizanja prometne, a u kona¢nici i socijalne pravednosti, u okviru
prostornog i prometnog planiranja svakako je bitno uzeti u obzir sve marginalizirane socijalne
skupine pri procesu planiranja. Zanemarivanje mladih (ili bilo koje druge prometno
marginalizirane skupine drustva) dovest ¢e do prometne i socijalne nepravednosti, a moguce i
do socijalne iskljucenosti. U ovom se kontekstu, koji je povezan i s mjerom poboljSanja
kvalitete prijevoznih usluga, moze raspravljati i o potrebi ublazavanja prometne
marginaliziranosti na skolske aktivnosti uéenika, a posebice na $kolski uspjeh i izostanke s
nastave. Ta se problematika moze sagledati iz dva aspekta: prilagodavanje funkcioniranja
Skola prometnom sustavu, odnosno prilagodavanje prometnog sustava funkcioniranju Skola.
Prvi se aspekt moZe realizirati na na¢in da nastava po Skolama zapoc€inje u razli¢ito vrijeme

(iako i sad ima pojedinagnih slutajeva da nastava ne zapo&inje kao u veéini $kola®®). Time bi

8 U XVIII. gimnaziji redovita nastava u poslijepodnevnoj smjeni zapo&inje u 13:10, a ne u 14:00 kao u velikoj
vecini srednjih $kola.
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se donekle smanjila guzva u vozilima javnog gradskog prometa koja se stvara u vrijeme kada
ucenici putuju u i iz Skole. Drugi se aspekt odnosi na uskladivanje prometovanja pojedinih
linija javnog gradskog prijevoza s obzirom na odvijanje nastave u Skolama. To se odnosi na
uvodenje Ces¢ih linija u vrijeme putovanja u i iz Skole, posebice u perifernijim dijelovima
grada kako se ne bi npr. dogadalo da ucenici imaju tek jedan prihvatljiv polazak za putovanje
u Skolu, dok su im ostali polasci neprihvatljivi jer idu ili prerano ili prekasno. Pojedine su
Skole dislocirane u odnosu na srediSte grada te nisu u zoni tramvaja Cija je frekvencija
prometovanja vrlo ¢esta. Samim time, te Skole ovise u prvom redu o autobusnom prometu
koji ponekad nije prilagoden pocetku i zavrSetku nastave, stoga neki ucenici gube dodatno
vrijeme zbog znatno ranijeg dolaska u Skolu ili ¢ekanja autobusa nakon zavrSetka nastave.
Prozimanjem ova dva aspekta doprinjelo bi se barem djelomi¢nom ublaZavanju prometne
marginaliziranosti srednjoSkolaca. Prostorno planiranje svoju ulogu mora odigrati i u
segmentu planiranja izgradnje novih Skolskih ustanova pri ¢emu se svakako u obzir mora
uzeti i analiza prometne dostupnosti buduée Skolske zgrade. Ovo su svakako prijedlozi
rjesenja koja bi valjalo razmotriti u okviru pojedinacnog projekta i istraZivanja na razini jedne
gradske Cetvrti, odnosno jedne Skole. No te ¢e prijedloge biti moguce ostvariti samo ako se
znatnije poveca efikasnost javnog gradskog prometa u Gradu Zagrebu. Osnovni problem
prometa u Gradu Zagrebu su guzve na prometnicama stvarane u najvec¢oj mjeri od strane
automobilskog prometa. Vece prilagodavanje prometnog sustava javnom gradskom prometu
uz izgradnju nekih novih prometnih rjeSenja (npr. metro, laka gradska Zeljeznica i slicno)
otvorit ¢e put efikasnijem funkcioniranju javnog gradskog prometa u Gradu Zagrebu.

Ova je disertacija prvo sustavno istrazivanje utjecaja prometne marginaliziranosti na
svakodnevni zivot jedne socijalne skupine u Republici Hrvatskoj. Takoder, u hrvatskoj
znanstvenoj bibliografiji ne postoje istraZzivanja koja se ticu meduodnosa prometa i
srednjoSkolaca. Stoga se namece potreba o provedbi razlicitih istrazivanja koja ¢e detektirati
prometno marginalizirane skupine ljudi, jace 1 slabije prometno marginalizirane pojedince
(npr. ucenike), prometno marginalizirane prostore, razmotriti utjecaj na njihov Zivot 1 Zivot
ljudi koji zive u prometno marginaliziranim prostorima. Razvoj metodologije, kriterija i
indikatora dodatna su potreba koja zahtijeva bavljenje tom tematikom. Nadalje, socijalna
iskljucenost uvjetovana prometnom marginaliziranoS¢u te naruSena kvaliteta Zivota
pojedinaca zbog prometa teme su za daljnje istrazivanje. Provedbom daljnjih istraZivanja
ostvarit ¢e se preduvjeti za wublazavanje i smanjivanje utjecaja kako prometne

marginaliziranosti, tako i socijalne isklju¢enosti.
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10. 1. VIRTUALNA MOBILNOST KAO MJERA ZA UBLAZAVANJE PROMETNE
MARGINALIZIRANOSTI

U poglavlju 3. Teorijski okvir istrazivanja ve¢ je kazano kako je virtualna mobilnost
vrsta kretanja unutar virtualnog svijeta koji se ostvaruje u okviru telekomunikacijskih i
raCunalnih tehnologija. Pritom se radi o virtualnom kretanju zbog pristupa nekim
aktivnostima koje su tradicionalno zahtijevale fizicki pristup, a koje se danas mogu obaviti
bez fizickog pristupa. Njezin znacaj je u danasnje vrijeme ogroman jer u stvarnom vremenu
nadilazi geografsku i socijalnu udaljenost. Virtualna mobilnost u odredenim okolnostima
moze posluziti i kao zamjena ukoliko je osoba u vecoj ili manjoj mjeri zahva¢ena prometnom
marginalizirano$¢u. Tako se ublazava njezin utjecaj i poboljsava status samog pojedinca,
omogucuju¢i mu dostup Zivotnim moguénostima 1 prilikama koje mozda nisu dostupne kroz
fizicku mobilnost i dostupnost.

U danasnje se vrijeme mladi ubrajaju medu skupine drustva koji najcesée upraznjavaju
virtualnu mobilnost iskoriStavaju¢i razne mogucnosti koje pruzaju telekomunikacijske i
raCunalne tehnologije (Livingstone, 2006). S druge strane, mladi su i prometno
marginalizirana socijalna skupina s ¢esto ograni¢enom mobilno$¢u i dostupnoséu zivotnim
aktivnostima. S obzirom na prethodno izreceno, mladima ¢e upravo virtualna mobilnost biti
vrlo €esto zamjena za fizicku mobilnost te ¢e u odredenim okolnostima i smanjivati utjecaj
prometne marginaliziranosti na njihov svakodnevni Zivot. Kako je koriStenje ICT® iznimno
raSireno medu srednjoSkolcima, u ovom ¢e se poglavlju dati pregled utjecaja virtualne
mobilnosti na njihov svakodnevni Zivot kao alternative fizickoj mobilnosti i jednog od
mogucih rjeSenja za ublaZzavanje utjecaja prometne marginaliziranosti.

Mladi danas ICT tehnologiju upraznjavaju kroz koriStenje racunala (prijenosnih i

stolnih) 1 mobilnih uredaja82 (,,pametnih“83

1 klasi¢énih mobitela). Pritom valja posebno
napomenuti kako 1 raunala 1 mobiteli danas imaju multifunkcionalno znacenje te se tako
pristupanje internetu moze obavljati i putem mobilnih uredaja (,,pametnih*), dok se
nekadasnji ,.klasi¢ni* telefonski razgovor obavlja i1 putem osobnog racunala. Ta ce
multifunkcionalnost donekle otezavati analizu i iznoSenje rezultata oko utjecaja virtualne

mobilnosti na zivot srednjoskolaca.

8. ICT uvrijezena je skracenica koja je nastala od engleskih pojmova information and communication
technology, a oznacava telekomunikacijsku i ra¢unalnu tehnologiju.

82U daljnjem tekstu mobiteli zbog uvrijezenosti naziva.

8 Smartphone je uvrijezeni naziv za mobilni uredaj koji u sebi ima ugradeni neki ra¢unalni operativni sustav.
Hrvatski prijevod bio bi ,,pametni* telefon.
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Da je racunalna tehnologija izrazito rasirena medu mladima govori i podatak kako 99
% ispitanih ucenika (818 od 826 ucenika) u ovom istrazivanju koristi racunalo kod kuce.
Pritom je koriStenost prijenosnih 1 stolnih racunala gotovo podjednaka, 51,5 % (421 ucenik)
ucenika koristi prijenosno rac¢unalo, dok stolno racunalo koristi 48,5 % (397 u€enika) u€enika.
Tek 1 % ucenika (njih 8) ne koristi racunalo kod kuce i to iz razloga §to ga koriste drugi
ukucani (7 u¢enika) ili ga nema kod kuce (tek 1 udenik). Sto se ti¢e pristupa internetu putem
racunala, velika vec¢ina ucenika pristupa mu kod kucée i to uz neogranien podatkovni
promet84. Radi se 0 89 % ucenika (njih 735) dok jo$ dodatnih 7,6 % pristupa internetu uz
ograni¢eni podatkovni promet (63 ucenika). Tek 3,4 % ucenika (njih 28) nema pristup
internetu kod kuée, no njih 9 ima redovitu moguénost pristupa negdje drugdje, dok 10 uc¢enika
ima povremenu moguénost pristupa negdje drugdje. Tek 9 ucenika nema moguénost pristupa
internetu kod kuée, a nemaju ni moguénost pristupa na nekom drugom mjestu.

Osim rac¢unalne tehnologije i pristupa internetu mobilna tehnologija sve vise zauzima
mjesto u svakodnevnim zivotima mladih. Tako 99,3 % ucenika koristi mobitel (820 od 826
ispitanih uéenika). Zanimljivo je kako 3/4 ucenika koristi neki od ,,pametnih* mobitela (76,7
% 1ili 629 ucenika), dok njih 191 (23,3 %) koristi klasi¢an mobitel. Tek 6 u€enika ne koristi
mobitel, §to iznosi 0,7 % od ukupno ispitanih srednjoskolaca. Pritom valja naglasiti kako 764
ucenika koristi internet putem mobitela (tzv. mobilni internet) $to je ukupno 92,5 % ucenika,
dok ga tek 7,5 % (62 ucenika) ucenika ne koristi. Takoder je potrebno iznijeti i podatak kako
545 ucenika (71,3 %) mobilni internet koristi redovito, povremeno 166 ucenika (21,7%), a
kada je to neophodno potrebno 53 ucenika (7,0 %).

U danasnje vrijeme mladi ICT koriste za pristup internetu, globalnoj racunalnoj mrezi
koja sluzi medusobnom povezivanju racunala i razmjeni podataka. Mnoga su istraZivanja
pokusala utvrditi u kojoj mjeri ucenici koriste internet. Te se procjene razlikuju ovisno o tome
kako je koristenje interneta mjereno (npr. na temelju osobne izjave ili automatski
biljeZenjem), 0 dobi djece koja su ispitivana te na¢inu definiranja ,,koristenja interneta™ (npr.
vrijeme provedeno na internetu ili frekvencija koriStenja). Stoga su pojedina istrazivanja
ustanovila kako mladi u prosjeku dnevno provedu izmedu 1 i 3 sata na internetu. Unatoc
relativnoj nepouzdanosti prethodno navedenih istrazivanja znanstvenici se svakako slazu kako
djeca u danasSnje vrijeme provode znatnu koli¢inu vremena koristeé¢i internet (Jackson i dr.,
2006). S obzirom na sve veée znaCenje interneta u svakodnevnom Zzivotu ucenika, kojem

ucenici mogu pristupati i preko osobnog racunala i preko mobitela, vrijeme koje ucenik u

8 Neograni¢eni podatkovni promet poznatiji je pod engleskim nazivom flat rate.
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prosjeku dnevno provede na internetu je ¢ak i vece od prethodno navedenih istrazivanja.
Dobiveni rezultati pokazuju kako srednjoskolci u prosjeku dnevno provedu 4,3 sata na
internetu. Pritom valja napomenuti kako nema statisti¢ki znacajne povezanosti izmedu dobi i
vremena provedenog na internetu, dok se neznatna statisticka povezanost javlja s obzirom na
spol (r = ,117; p < 0,01). lako je navedena povezanost neznatna, ona je ipak statisticki
znacajna i o€ito je sistemski prisutna te ukazuje kako djevojke nesto vise vremena provode na
internetu od mladica.

Nadalje, valja ustanoviti u koju svrhu mladi koriste internet (sl. 47). Odredena
istrazivanja pokazala su kako mladi ponajvise koriste internet u svrhu Skolskih aktivnosti
(informacije, pisanje zadaca, Skolski projekti) te komunikacije s prijateljima (putem emaila i
chata) (Jackson i dr., 2006). Iako su ta istrazivanja relativno novijeg datuma, do danas je

proslo dovoljno vremena da se neki razlozi koriStenja interneta promijene.

B VIRTUALNE DRUSTVENE MREZE
m SKOLA
H YOUTUBE
INFORMACIJE
= KOMUNIKACIJA
VUESTI
® IGRICE
ZABAVA
MUZIKA

FILMOVI

7,5%

W OSTALO

Sl. 47. Svrha koriStenja interneta kod srednjoskolaca Grada Zagreba
Izvor: anketno ispitivanje, 2013.

Tako se u istraZivanju medu zagrebackim srednjoskolcima pokazalo kako se internet
na prvom mjestu Koristi radi komunikacije, ali preko virtualnih drustvenih mreza (i to u
prvom redu Facebooka), a ne viSe putem chata ili emaila. Tako viSe od Cetvrtine ucenika
internet koristi za pristupanje drustvenim mrezama (25,9 %). Na drugom je mjestu koriStenje
interneta u svrhu Skolskih aktivnosti (razne informacije, pomo¢ u pisanju domacih zadaca,
referata i seminarskih radova itd.) na koji otpada daljnjih 14,3 % odgovora. Youtubeu kao

vrlo popularnoj internet stranici pristupa 8,2 % ucenika, tek neSto viSe od ucenika kojima
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internet sluzi za pristup raznim informacijama (7,5 %). Komunikaciju putem chata i e-maila
te ostalim kanalima osim druStvenim mrezama upraznjava 7,1 % ucenika. Osim $to mladima
sluzi za pristupanje servisima koji pruzaju informacije vezane za razliCite vijesti, internet se
koristi 1 za pojedine vidove zabave pa ga tako ucenici koriste 1 za igrice, zabavu opcenito,
sluSanje i preuzimanje glazbenih sadrzaja i filmova. Takoder su tu i razni ostali razlozi kao $to
su koristenje Googlea, pregledavanje voznih redova, koristenje on-line kladionica, pisanje
blogova itd.

Kao Sto je ustanovljeno, racunalna i mobilna tehnologija izrazito su prisutni u
svakodnevnim zivotima ucenika. Stoga se moze pretpostaviti da navedene tehnologije utjecu i
na njihov svakodnevni zivot. Gotovo 90 % ucenika (87,5 %) smatra kako im internet i
mobilna telefonija utjeu na organizaciju svakodnevnog zivota (tab. 42). Taj je utjecaj
relativno znacéajan s obzirom da tre¢ina uéenika (34 %) smatra kako im ICT ¢esto ili gotovo
uvijek (tj. prili¢no ili jako) utjece na organizaciju svakodnevnog zivota. Ako se njima pribroje
i u€enici koji smatraju da im internet i mobilna tehnologija ponekad (tj. umjereno) utjece na
organizaciju svakodnevnog Zivota, tada se dolazi do udjela od 71,2 % ucenika kojima je ICT
znacajan u zivotu. Tek manje od tre¢ine ucenika (28,8 %) smatra kako im internet i mobilna

tehnologija rijetko (tj. slabo) utje¢e na organizaciju svakodnevnog zivota).

Tab. 42. Frekvencija i snaga utjecaja interneta i mobilne tehnologije na organizaciju
svakodnevnog Zivota srednjoskolaca Grada Zagreba

FREKVENCIJA UTJECAJA BROJ UCENIKA UDIO (u %)
UTJECE 723 87,5
rijetko / slabo 208 28,8
ponekad / umjereno 269 37,2
cesto / prilicno 163 225
gotovo uvijek / jako 83 11,5
NE UTJECE 103 12,5
UKUPNO 826 100

Izvor: anketno ispitivanje, 2013.

Utjecaj interneta i mobilne tehnologije na organizaciju svakodnevnog Zivota ponajvise
¢e se ocitovati u njegova dva segmenta. U skladu s rezultatima o svrsi koriStenja interneta,
utjecaj Ce biti najizrazitiji u komunikaciji s prijateljima te u okviru Skolskih aktivnosti.

Za mlade je prijateljstvo izuzetno vazna komponenta Zivota. Oni uspostavljaju i
odrzavaju $to je viSe prijateljstava moguce, a ta prijateljstva imaju tendenciju
duZeg trajanja u odnosu na one iz djetinjstva. Srednjoskolci imaju vise prijatelja nego odrasli 1
komuniciraju s njima vise nego odrasli (Boneva 1 dr., 2006). Ta ¢e se komunikacija odvijati u

okviru fizickog druZenja, ali 1 putem virtualne mobilnosti od kojih ¢e najznacajniji kanali
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komunikacije biti putem mobitela i virtualnih drustvenih mreza kojima se pristupa putem
raCunala, ali i mobitela. lako, pojedina su istrazivanja pokazala kako se potreba za
intenzivnom komunikacijom smanjuje od adolescencije prema odrasloj dobi s obzirom na sve
vecéu ustaljenost osobnog identiteta. Tako npr. stariji tinejdZeri imaju ne$to manje prijatelja u
odnosu na mlade tinejdzere (Boneva i dr., 2006). Da je tome tako pokazuju i podaci koji
govore kako se broj dobrih prijatelja zagrebackih srednjoskolaca polako smanjuje s godinama.
To dokazuje koeficijent korelacije (r = -,074; p < 0,05) koji ukazuje na neznatnu, ali statisticki
znaCajnu povezanost.

Za veliku vecinu srednjoskolaca internet i mobilna tehnologija ¢e u okviru socijalnih
interakcija sluziti za formiranje novih odnosa, kao i za odrzavanje postoje¢ih prijateljstava.
Socijalni zivot mladih ¢e u doba adolescencije biti voden i u okviru fizickog druZenja, ali 1
virtualnog (Mesch, 2009). To je svakako potvrdilo i istrazivanje medu zagrebackim
srednjoskolcima. Valja istaknuti kako internet i mobilna tehnologija ipak imaju nesto vece
znacenje pri ¢estini komunikacije s dobrim prijateljima s obzirom da preko polovice ispitanih
ucenika (58,7 %) na taj na¢in komunicira s njima vrlo ¢esto (tj. svaki dan). Za razliku od
virtualnog druzenja, fizickim druzenjem s bliskim prijateljima vrlo Cesto (tj. svaki dan)
komunicira 48,7 % srednjoskolca. Ocito je da su dobri prijatelji srednjoSkolaca osobe koje ne
idu nuzno s njima u isti razred pa ¢ak niti u istu Skolu s obzirom da s njima ¢esto (tj. nekoliko
puta tjedno) komuniciraju putem fizickog druzenja (41,9 %) Sto ukazuje na povremene
susrete tijekom tjedna ili veCernjih izlazaka vikendom. U prilog tome govori i Cesta
komunikacija (tj. nekoliko puta tjedno) s dobrim prijateljima putem interneta i mobitela na
koju otpada 31,4 % Sto je za desetak posto manje u odnosu na fizicko druzenje. U konaénici
se moze zakljuciti kako prijateljstvo ima vrlo veliku vaznost u Zivotima srednjoSkolaca te
kako oni iznimno €esto komuniciraju sa svojim bliskim prijateljima pri ¢emu se ipak istice
komunikacija putem interneta i mobilne tehnologije u odnosu na fizicko druzenje. Time je
omogucena komunikacija s prijateljima s kojima nije moguce svakodnevno fizicko druZenje

¢ime se donekle nadvladava i fizi¢ka udaljenost izmedu njih.

Tab. 43. Frekvencija komunikacije s bliskim prijateljima

FIZICKO DRUZENJE ICT
FAESAANG BROJ UDIO (u %) BROJ UDIO (u %)
NIKADA 4 0,4 6 0,7
RIJETKO (nekoliko puta godisnje) 13 1,6 17 2,1
PONEKAD (nekoliko puta mjesecno) 61 7,4 59 7,1
CESTO (nekoliko puta tjedno) 346 419 259 31,4
VRLO CESTO (svaki dan) 402 48,7 485 58,7
UKUPNO 826 100 826 100

Izvor: anketno ispitivanje, 2013.
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Prilikom analiziranja vaznosti interneta i mobilne tehnologije pri uspostavljanju novih
1 odrzavanju postoje¢ih socijalnih interakcija, moze se postaviti pitanje utjeCe li koristenje
ICT-a na broj prijatelja. Naime, pojedina su istrazivanja pokazala kako tinejdzeri koji mnogo
vremena provode na internetu, imaju manje socijalnih kontakata s obitelji i prijateljima u
odnosu na one koji internet koriste manje (npr. Kraut i dr, 1998). Suprotno od toga, neka su
istrazivanja ustanovila kako mladi povecavaju svoje socijalne interakcije upravo koristenjem
interneta (npr. Pew Internet and American Life Project, 2002). Analiziraju¢i navedenu
problematiku na srednjoskolskoj populaciji Grada Zagreba moze se zakljuciti kako Cestina
koriStenja interneta i mobilne tehnologije nema povezanosti s brojem dobrih prijatelja.
Korelacijska analiza pokazuje statisticki neznac¢ajnu povezanost izmedu vremena provedenog
na internetu 1 broja bliskih prijatelja (r = ,041; p>0,05), kao i izmedu vremena provedenog na
drustvenim mrezama i broja dobrih prijatelja (r = ,051; p>0,05). Ucenici smatraju kako im
internet i mobiteli pomazu pri komunikaciji s prijateljima, no kako nemaju utjecaja na broj

prijatelja.

Broj prijatelja ne ovisi o mobitelu i internetu. Druzili bi se s njima i ovako i onako.

(ucenica, 17 godina, Tre$njevka)

Mislim da mobitel i internet ne utjecu na broj prijatelja.

(ucenik, 16 godina, Precko)

Mislim da bi imao isti broj prijatelja. To su prijatelji iz djetinjstva i iz osnovne Skole.

(ucenik, 17 godina, Centar)

Mislim da ne utjece na broj prijatelja. Ja se vidim sa svojim prijateljima svaki dan i
zbog mobitela jos vise pricamo. Bolje nam je jer se mozemo i vidjeti i cuti.

(ucenica, 16 godina, Botinec)

Mislim da se cak i cesée vidam s frendovima (prijateljima) zbog mobitela. Dogovorimo
se preko mobitela i onda se vidimo.

(ucenik, 18 godina, Malesnica)

Ipak, postoje 1 ucenici koji smatraju kako im internet i mobilna tehnologija utjecu na

prijateljstvo u okviru smanjenog medusobnog fizickog druzenja.
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Mislim da se manje vidam s nekim prijateljima jer je i na njih utjecalo to.

(ucenik, 16 godina, Jarun)

Unato¢ tome Sto ucenici smatraju internet i mobitel korisnima pri druzenju s
prijateljima, pojedini ucenici smatraju kako kvaliteta fizickog druzenja opada upravo zbog

interneta i mobilne tehnologije.

Mislim da povecava broj prijatelja, ali smanjuje kvalitetu druzenja.

(ucenica, 15 godina, Tre$njevka)

Tipkanje po mobitelu kad si na kavi. Koji je smisao uopce se vidjeti s nekim ako su svi
na mobu (mobitelu).

(ucenik, 17 godina, Centar)

Zivicira me kad sam s prijateljima kad ljudi ne komunicraju nego su stalno na
mobitelu. Meni je to glupo. Ako si s nekom osobom onda radije s njom pricaj i druzi
se, a ne gledat kaj ima po Instagranu, Fejsu (Facebooku) i to. Sve to moze pricekat.

(ucenica, 16 godina, Botinec)

Ljudi gube na samopouzdanju. Lakse se komunicira preko mobitela i tih aplikacija, a
kad se vidimo uzivo onda je jeziva tisina.

(ucenica, 14 godina, Tresnjevka)

Kako su virtualne drustvene mreze iznimno bitan element u komunikaciji s
prijateljima, a s obzirom i da je koriStenje virtualnih drustvenih mreZa najznacajniji razlog
korisStenja interneta, dodatno je ispitano njihovo koriStenje. Tako 95,4 % ucenika (njih 788) u
vecoj ili manjoj mjeri koristi druStvene mreze dok ih tek 4,6 % (38 ucenika) ne koristi.
Znacenje virtualnih drustvenih mreza u svakodnevnim Zivotima srednjoSkolaca iznimno je
velika §to pokazuje i prosjecno vrijeme njihova koristenja koje iznosi 2,6 sati dnevno, $to ¢ini
60 % ukupnog vremena provedenog na internetu. Pritom djevojke vise koriste virtualne
drustvene mreze od mladi¢a o ¢emu govori koeficijent korelacije (r = ,241; p < 0,01) koji
ukazuje na statisticki znacCajnu povezanost koja pripada kategoriji lagane povezanosti.
Pretpostaviti se moZze da je djevojkama socijalna interakcija nesto vaznija u Zivotu u odnosu

na mladic¢e na §to ukazuje 1 povezanost varijabli ¢estine komunikacije s dobrim prijateljima
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putem interneta i mobitela i spola i to u korist djevojaka (r = ,196; p < 0,01). Radi se o
neznatnoj povezanosti, ali statisticki znacajnoj i ocito sistemski prisutnoj. Na veéu vaznost
socijalne interakcije kod djevojaka ukazuje i povezanost Cestine komunikacije s dobrim
prijateljima putem fizi¢kog druzenja i spola i to opet u korist djevojaka (r =,142; p < 0,01)
gdje se opet radi o neznatnoj, no statisticki znacajnoj i sistemski prisutnoj povezanosti.

Utjecaj na skolske aktivnosti svakako je opravdan s obzirom da je to aktivnost koju svi
ucenici redovito upraznjavaju svaki dan. U tu su svrhu ispitani stavovi ucenika vezani za
utjecaj interneta i mobilne tehnologije na $kolske aktivnosti (tab. 44). Valja istaknuti kako
vise ucenika smatra (76,2 %) da im ICT utjece na Skolske aktivnosti nego promet na Skolske i
izvanskolske aktivnosti i vecernje izlaske. To ukazuje na iznimnu vaznost interneta i mobilne
tehnologije u svakodnevnom Zivotu ucenika. Pritom ¢e internet i mobilna tehnologija imati
poprili¢no znacajan utjecaj na Skolske aktivnosti u¢enika. Naime, 43,6 % ucenika smatra kako
ICT cesto ili gotovo uvijek (tj. prili¢no ili jako) utjece na njihove Skolske aktivnosti. Uz
dodatak ucenika koji smatraju kako ICT ponekad (tj. umjereno) utjece (37,8 % ucenika), tada
udio iznosi priliéno visokih 81,4 %. Tek manje od 1/5 (18,6 %) smatra kako im internet i

mobilna tehnologija rijetko (tj. slabo) utjece na Skolske aktivnosti.

Tab. 44. Frekvencija i snaga utjecaja interneta i mobilne tehnologije na Skolske aktivnosti
srednjoSkolaca Grada Zagreba

FREKVENCIJA UTJECAJA BROJ UCENIKA UDIO (u %)
UTJECE 629 76,2
rijetko / slabo 117 18,6
ponekad / umjereno 238 37,8
cesto / prilicno 200 31,8
gotovo uvijek / jako 74 11,8
NE UTJECE 197 23,8
UKUPNO 826 100

Izvor: anketno ispitivanje, 2013.

Za razliku od razmatranja utjecaja prometa na Skolske i izvanskolske aktivnosti te

vecernje izlaske ucenika, utjecaj interneta i mobilne tehnologije na $kolske aktivnosti u¢enika

oCituje se kroz samo dva segmenta (tab. 45).

Tab. 45. Razlozi utjecaja interneta i mobilne tehnologije na $kolske aktivnosti u¢enika

RAZLOZI UTJECAJA BROJ UCENIKA UDIO (u %)
Pomo¢ u izvrSavanju Skolskih aktivnosti 287 45,6
Negativan utjecaj na izvrSavanje Skolskih aktivnosti 342 54,4
UKUPNO 629 100

Izvor: anketno ispitivanje, 2013.
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S jedne strane, ucenici smatraju kako im ICT pomaze u izvrSavanju Skolskih aktivnosti
(45,6 %). Ta se pomo¢ ocituje u okviru nekoliko aspekata. Ucenici smatraju kako im ICT
omogucuje dostupnost dodatnih informacija za nastavne sadrzaje. Osim toga, internet i
mobilna tehnologija omogucéuje medusobnu komunikaciju (putem npr. drustvenih mreza, ali 1
emaila, sms-a i sli¢no) temeljem koje ucenici razmjenjuju informacije o nastavnim sadrzajima
1 razli¢ite informacije vezane za Skolske aktivnosti. Zanimljivo je istaknuti kako uéenici ICT
koriste i pri (uvjetno receno) nedozvoljenim radnjama vezanim uz $kolske aktivnosti. Radi se
o koristenju ICT pri pisanju pismenih provjera znanja u okviru nedozvoljenog koriStenja (tzv.

prepisivanja), kao i fotografiranja pismenih ispita te kasnijeg medusobnog razmjenjivanja.

Mislim da ima vecdi pozitivan nego negativan ucinak. MozZemo pogledat test ili lektiru,
ne moramo i¢i kod prijatelja to pogledati. Posaljemo si na internet.

(ucenik, 16 godina, Medvescak)

Pomaze nam za Skolu u smislu da na Fejsu (Facebook-u) imamo razrednu grupu na
koju se stavijaju materijali pomocu kojih ucimo.

(ucenica, 18 godina, Lucko)

Na Fejsu (Facebook-u) imamo grupu, zove se 2.d, tamo si stavljamo neka pitanja,
potpitanja, ,,...daj mi slikaj ovo...“, ,,..moS mi pomo¢...", mislim da je to puno
korisnije nego trazit' po knjizi i gubit' vrijeme.

(ucenica, 16 godina, Pantovcak)

Lakse nam je za pomoé. Kad smo isli u osnovnu Skolu svi smo zivjeli blizu, sad kad
smo u srednjoj puno ljudi ne zZivi blizu i puno nam je lakse, ne moramo putovati jedni
do drugih.

(ucenica, 16 godina, Botinec)

Lakse dolazimo do nekih podataka za npr. hrvatski, lektiru, iz matematike imamo
stranicu di su nam rjesenja pa tu provjeravam zadace.

(uGenica, 18 godina, Spansko)

Internet i mobilna tehnologija pomazu. Da ne ucimo sve iz knjige slikamo si neke
skripte.
Sluzi nam kao izvor zhanja, sve se moze naci na internetu.

(ucenik, 18 godina, Centar)
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Meni je pod latinskim puno puta pomoglo kada bi dobio tekst za prevest, ja samo
slikam i (odaberem) ,, translate “ na hrvatski i vise-manje tocno prevede.

(ucenik, 15 godina, Kustosija)

Pomaze kod skole kad netko slika test.

(ucenik, 16 godina, Dubrava)

Osim pomo¢i kod izvrSavanja Skolskih obaveza, uCenici smatraju kako internet i
mobilna tehnologija imaju i negativan utjecaj na njihove Skolske aktivnosti. Zanimljivo je
kako je udio ucenika s takvim stavom viSe od polovice ispitanih (54,4 %). Pritom ucenici
smatraju kako im internet i mobiteli odvlace paznju od u€enja Sto im ponekad ugrozava cak i

ocjene iz pojedinih predmeta.

Utjece s vremenom koje provodim na internetu. Zna biti zarazno dosta.
[Misli$ da zbog toga manje ucis?]
Da. Svjestan sam toga, ali ne mogu si pomoci.

(ucenik, 16 godina, Centar)

Negativno utjece, kad trebam uciti na mobitelu sam sat vremena, sjedim pokraj knjige
i onda mi prode svo vrijeme i nis' ne naucim i dobim 1.

[Jesi li svjestan problema?]

Svjestan sam problema, ali se ne mogu odviknut'.

[Zasto?]

Ne znam. Nemam motivacije bez obzira na ocjene. Kad ga ostavim, svakih pet
minuta pogledam jel' ima nes' novo i tak' stalno.

(ucenik, 16 godina, Vrapce)

Ja shvacam da to nije dobro i da sam ovisna o tim drustvenim mreZama al' zapravo ne
poduzimam nista da bi to smanjila.
Svjesna sam da mi Skola trpi radi toga.

(ucenica, 18 godina, Lucko)

Utjece kad ucimo. I ako nema nis na Fejsu (Facebook-u) ja svejedno moram i¢' po
Fejsu jer mi se ne da ucit i onda sam radije na Fejsu.

(ucenica, 15 godina, Savica)
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Ugrozavaju nas (ICT). Da nemamo mobitel i internet i Fejs (Facebook) i ro sve bi vise
ucili.

(ucenica, 18 godina, Jarun)

Unato¢ stavu u€enika kako im internet i mobilna tehnologija pozitivno i negativno
utjeCu na Skolske aktivnosti, njihov Skolski uspjeh nefe u znacajnijoj mjeri ovisiti o
navedenim tehnologijama. Naime, analiziravsi povezanost izmedu Skolskog uspjeha i ICT
uocljiva je tek neznatna povezanost izmedu vremena provedenog na internetu i Skolskog
uspjeha ucenika. Radi se o statisti¢ki zna¢ajnoj povezanosti (r = -,099; p < 0,01) koji ukazuje
na losiji Skolski uspjeh ucenika s porastom vremena provedenog na internetu. Takoder,
neznatna, iako statisticki znacajna povezanost javlja se i izmedu varijabli Skolskog uspjeha 1
vremena provedenog na drustvenim mrezama (r = -,084; p < 0,05). | ta povezanost ukazuje na
lo$iji Skolski uspjeh ucenika s porastom vremena provedenog na druStvenim mrezama. Ipak
se moze zakljuCiti kako u domeni Skolskog uspjeha vrijeme provedeno na internetu i u
koriStenju drusStvenih mreza nema znacajniji utjecaj. Svakako bi valjalo istraziti u kojem
segmentu kognitivnih sposobnosti internet i mobilne tehnologije eventualno imaju neki
znacajniji utjecaj (npr. sposobnost vizualnog predocivanja, racunalne operacije itd.). No s
obzirom na obim i slozenost takvog istrazivanja, to je svakako zasebna tema za istraZivanje.

Nemogucnost pohadanja izvanskolskih aktivnosti i odlaska u vecernje izlaske zbog
prometa ostavlja mogucénost tim ucenicima da viSe vremena provedu koriste¢i internet i
mobilnu tehnologiju. Stoga je provedena analiza o vremenu koriStenja interneta i drustvenih
mreZa izmedu ucenika koji pohadaju izvanSkolske aktivnosti 1 onih koji to nisu u moguc¢nosti
zbog prometa. Takoder, provedena je i analiza o vremenu koriStenja interneta i drustvenih
mreza izmedu ucenika koji odlaze u ve€ernje izlaske i onih koji to nisu u moguénosti zbog
prometa. Zbog malog broja u€enika koji ne mogu svoje aktivnosti upraznjavati zbog prometa
provedena je analiza na temelju prosje¢nog broja sati koriStenja interneta i drustvenih mreza s
obzirom da neka naprednija statistiCka metoda ne bi bila prikladna. Kada su u pitanju
izvanskolske aktivnosti gotovo da i nema razlike izmedu prethodno navedene dvije skupine
ucenika. Ucenici koji pohadaju izvanskolske aktivnosti u prosjeku dnevno na internetu
provedu 4,1 sat, dok ucenici koji ne mogu pohadati izvanSkolske aktivnosti zbog prometa to
&ine prosjecno 3,9 sati dnevno. Sto se ti¢e virtualnih drustvenih mreZa, vremena su ponovno
gotovo identi¢na. Ucenici koji pohadaju izvanskolske aktivnosti prosjecno dnevno koriste
virtualne drustvene mreze 2,5 sati, a u€enici koji ne mogu pohadati izvanskolske aktivnosti

zbog prometa virtualne druStvene mreze koriste prosjecno 2,7 sati dnevno. U okviru
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proucavanja vecernjih izlazaka izvan kvarta, situacija je donekle drukcija. Ucenici koji odlaze
u vecernje izlaske izvan kvarta prosjecno dnevno provedu 4,3 sata koriste¢i internet, dok
ucenici koji nisu u moguénosti odlaziti u vecernje izlaske izvan kvarta prosjecno dnevno
provedu na internetu 4,6 sati. Tek je neSto znacajnija razlika u slu¢aju virtualnih drustvenih
mreza. Ucenici koji odlaze u vecernje izlaske izvan kvarta prosje¢no dnevno koriste virtualne
drustvene mreze 2,6 sati, dok ucenici kojima promet onemogucéuje vecernji izlazak izvan
kvarta prosje¢no dnevno koriste virtualne drusStvene mreze 3,3 sata. No svakako valja imati na
umu kako broj ucenika koji nisu u mogucénosti i¢i u vecernje izlaske izvan kvarta iznosi tek 7,

Sto je prilicno ogranicavajuci faktor za bilo kakve statisticke analize 1 zakljucke.
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11. ZAKLJUCAK

Prometna marginaliziranost je proces koji moze zahvatiti i ljude i prostore, a prisutan
je na svim razinama. Njene posljedice mogu biti izrazito negativne jer dolazi do
ograniavanja pristupa zivotnim prilikama i moguénostima te participiranja u razliitim
oblicima drustvenih aktivnosti $to moze dovesti do socijalne nejednakosti. Prometna
marginaliziranost u konac¢nici moze dovesti i do socijalne iskljucenosti. Iako faktori za
odredivanje prometne marginaliziranosti nisu konzistentni, ve¢ina se autora danas slaze kako
je upravljanje automobilom jedan od najéesc¢ih kriterija koji izdvaja prometno marginalizirane
ljude. Shodno tome, srednjoskolci su jedna od skupina koja pripada prometno
marginaliziranoj skupini drustva.

Glavni cilj ove disertacije bio je analizirati utjecaj prometne marginaliziranosti na
svakodnevni zivot srednjoskolske populacije Grada Zagreba. Problematika prometne
marginaliziranosti dosad nije obradivana u hrvatskoj znanstvenoj bibliografiji. Stoga su nakon
uvodnih postavki i pregleda dosadasnjih istrazivanja objasnjene teorijske postavke tog
procesa. S obzirom da je intencija disertacije bila istraziti utjecaj prometne marginaliziranosti
na zivot ucenika, proucavanje je usmjereno U tri segmenta njihovog svakodnevnog Zivota:
Skolskih i izvanSkolskih aktivnosti te vecernjih izlazaka izvan kvarta. Takoder, analiza je
provedena i s obzirom na parametar spola i dobi. Koristena je metodologija tipi¢na za
istrazivanje problematike prometne marginaliziranosti u kojoj se naj¢eSc¢e isticu kvantitativne
i kvalitativne metode. S obzirom na to, temelj same disertacije ¢ine rezultati prikupljeni
metodama anketnog istrazivanja i fokus grupa.

Unato¢ tome $to su srednjoSkolci gotovo u potpunosti prometno marginalizirana
skupina drustva, valjalo ih je diferencirati s obzirom na jacinu prometne marginaliziranosti.
Zbog toga su usustavljena dva modela koja se temelje na objektivnim, odnosno subjektivnim
¢initeljima kojima su ucenicima dodijeljene ocjene (indeksi) prometne marginaliziranosti.
Pomocu izracunatog stupnja prometne marginaliziranosti na temelju objektivnih pokazatelja
izvr§ena je analiza utjecaja prometne marginaliziranosti na Skolske i izvanSkolske aktivnosti
te veCernje izlaske izvan kvarta. Objektivni pokazatelji ujedno su posluzili i za odredivanje
prometno marginaliziranih prostora Grada Zagreba. Stupanj prometne marginaliziranosti
temeljen na subjektivnim pokazateljima posluzio je za analizu utjecaja prometne

marginaliziranosti spram spola i dobi.
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Prometna marginaliziranost funkcija je fizicke mobilnosti i dostupnosti. No odredenim
aktivnostima se moze pristupati i u okviru virtualne mobilnosti. Stoga je taj oblik mobilnosti
analiziran u kontekstu mjera za ublaZzavanje prometne marginaliziranosti.

U uvodnom poglavlju postavljene su hipoteze istrazivanja. U nastavku je dan pregled

hipoteza i rezultati istraZivanja.

Hipoteza 1. Pojava prometne marginaliziranosti moguca je i slu¢aju postojanja

adekvatne prometne povezanosti.

Jedan od glavnih kriterija prometne marginaliziranosti pojedinih skupina ljudi jest
posjedovanje, odnosno mogucénost KkoriStenja i upravljanja automobilom. Opca
automobilizacija koja je zahvatila svijet nakon Drugog svjetskog rata uzrokovala je ovisnost
drustva o koristenju automobila te je automobil postao neizostavno sredstvo danaSnjice.
Automobil omogucuje lakSu dostupnost pojedinih lokacija te je znatno komforniji i efikasniji
nacin koriStenja u odnosu na ostale oblike prometa, posebice javni promet. U druStvu se mogu
izdvojiti odredene socijalne skupine koje iz odredenih razloga nemaju ili imaju vrlo ogranic¢en
pristup automobilu, odnosno mogucnost upravljanja automobilom i koje su prema tome
prometno marginalizirane. Ti se razlozi uglavnom svode na nemoguénost upravljanja
automobilom zbog zakonskih ograniéenja, fizickih nemoguénosti te situaciju da si osoba nije
u mogucnosti priustiti automobil. Osnovna je posljedica toga njihova ovisnost u odredenoj
mjeri o drugim osobama glede voznje 1 dostupnosti pojedinim Zivotnim aktivnostima.
Srednjoskolci, kao socijalna skupina koja zbog zakonskih ograni¢enja nije u moguénosti
upravljati automobilom (osim onih ucenika koji su nakon navrSene 18. godine stekli vozacku
dozvolu, no takvih je relativno mali broj), bit ¢e prometno marginalizirani. Samim time bit ¢e
ovisni o0 javnom gradskom prometu, prijevozu od strane drugih osoba, taxiju, pjesacenju ili
koriStenju bicikla. Bez obzira na frekvenciju prometovanja javnog gradskog prometa,
mogucnost prevozenja automobilom od strane drugih osoba ili moguénost koristenja taxija
srednjoSkolci ¢e biti prometno marginalizirani te ¢e se razlikovati u jacini (tj. stupnju)

zahvacenosti tom pojavom.

Na temelju provedenog istrazivanja i iznesenih podataka zaklju¢uje se kako je hipoteza

1. potvrdena.
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Hipoteza 2. U svim gradskim ¢etvrtima Grada Zagreba postoje prostori koji su

prostorno uvjetovano prometno marginalizirani.

Kao presudni element pri prouc¢avanju utjecaja prometne marginaliziranosti na Skolske
i izvanSkolske aktivnosti te veCernje izlaske srednjoSkolaca uzeto je mjesto stanovanja
ucenika. Zbog toga je analiza prometne marginaliziranosti prostora izvrSena s obzirom na
povrsine pod stambenom namjenom. Od 17 gradskih Cetvrti Grada Zagreba gradska Cetvrt
Donji grad nema povrSina pod stambenom namjenom koje se nalaze izvan buffera od 400
metara u okviru dnevnog javnog gradskog prometa. Nadalje, sve povrSine pod stambenom
namjenom u navedenoj gradskoj Cetvrti nalaze se unutar buffera od 800 metara u segmentu
no¢nog javnog gradskog prometa. Osim toga, sve povrSine pod stambenom namjenom u toj
gradskoj Cetvrti nalaze se unutar buffera s iznadprosjecnom frekvencijom prometovanja
dnevnog javnog gradskog prometa. U okviru navedene analize gradska ¢etvrt Donji grad ne
pokazuje obiljezja prometne marginaliziranosti. Za razliku od nje u svim ostalim gradskim
cetvrtima postoje prostori pod stambenom namjenom koji su prometno marginalizirani pri

¢emu se posebno isticu gradske Cetvrti Brezovica i Sesvete.

Na temelju provedenih istrazivanja, analize dostupnih statistickih podataka i iznesenih
podataka zakljucuje se kako postoji jedna gradska cetvrt u Gradu Zagrebu koja nije
prometno marginalizirana (Donji grad), no ipak je 16 preostalih gradskih ¢etvrti prometno

marginalizirano, stoga se zakljucuje kako je hipoteza djelomi¢no potvrdena.

Hipoteza 3. Medu srednjoskolskom populacijom Grada Zagreba postoje razlike u
jacini prometne marginaliziranosti prema spolu, pri odlasku/dolasku u/iz §kolu/e te u

provodenju slobodnog vremena.

Za analizu prometne marginaliziranosti prema spolu KkoriSteni su subjektivni
pokazatelji. Pritom je primijenjena metoda vlastite procjene utjecaja prometnih problema na
svakodnevni Zivot gdje su ucenici ocjenjivali utjecaj 17 prometnih problema s aspekta njihove
vaznosti 1 stupnja teSkoce kojim ih rjeSavaju u svakodnevnom zivotu. Djevojke su svim
prometnim problemima u segmentu vaznosti dale viSe ocjene, dok su u segmentu stupnja
tezine rjeSavanja prometnih problema 10 od 17 problema ocijenile ocjenama viSim od

mladi¢a. U sluc¢ajevima gdje su djevojke dale viSe ocjene prometnim problemima moze se
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uociti statistiCka znacCajnost (dokazana statistickom metodom korelacije, t-testa i XZ testa). U
slu¢ajevima u kojima su mladi¢i davali viSe ocjene prometnim problemima nema statisticke
znaCajnosti. Pritom se posebno isticu problemi sigurnosti u no¢nom javnom gradskom
prometu (u segmentu vaznosti t = -11,178; p < 0,05 i ¥* = 118,875; p < 0,05, dok je u
segmentu stupnja teZine t = -8,413; p < 0,05 i ° = 73,584; p < 0,05) i sigurnosti u dnevnom
javnom gradskom prometu (u segmentu vaznosti t = -10,165; p < 0,05 i x> = 98,185; p < 0,05,
dok je u segmentu stupnja teZine t = -5,034; p < 0,05 i x> = 32,967; p < 0,05). Navedeni
rezultati potkrijepljeni su navodima dobivenim koriStenjem metoda fokus grupa. Temeljem
stupnja teskoce kojim navedene probleme ucenici rjesavaju u svakodnevnom zivotu odreden
je stupanj prometne marginaliziranosti. U tom se kontekstu moze uociti statisticki znacajna
povezanost izmedu stupnja prometne marginaliziranosti temeljenom na subjektivnim
pokazateljima i spola i to na temelju point-biserijalnog koeficijenta korelacije koji iznosi rp, =
,177 (p < 0,01). Taj rezultat ukazuje na jacu prometnu marginaliziranost djevojaka.

Analiza prometne marginaliziranosti prema aktivnostima ucenika provedena je
odredivanjem stupnja prometne marginaliziranosti temeljenog na objektivnim pokazateljima.
Pritom se moze uociti kako se ucenici razlikuju prema stupnju prometne marginaliziranosti s
obzirom na aktivnosti. Sto se ti¢e skolskih aktivnosti, od 826 uéenika koji pohadaju $kolu,
287 ucenika ubraja se u skupinu s nizom ocjenom prometne marginaliziranosti od prosjeka
(ocjene izmedu 1,000 1 3,250), dok je 539 ucenika iznadprosje¢no prometno marginaliziran
(ocjene izmedu 3,500 i 5,000). IzvanSkolskim aktivnostima bavi se 380 ucenika te se s
obzirom na stupanj prometne marginaliziranosti 144 ucenika svrstavaju u ispodprosjecno
prometno marginalizirane (ocjena izmedu 1,000 1 2,000), a 236 ucenika pripadaju
iznadprosje¢no prometno marginaliziranim uéenicima (ocjene izmedu 2,500 i 4,750). Sto se
vecernjih izlazaka ti¢e, od 714 ucenika koji odlaze u vecernje izlaske izvan kvarta, 344
ucenika pripada skupini s nizom ocjenom prometne marginaliziranosti od prosjeka (ocjene
izmedu 1,000 1 3,000), dok je 370 ucenika iznadprosje¢no prometno marginaliziran (ocjene
izmedu 3,125 1 4,875). U konacnici, gledaju¢i skupnu ocjenu sve tri aktivnosti, od 826
ispitanih ucenika, njih 405 pripada skupini s niZom ocjenom prometne marginaliziranosti od
prosjeka (ocjene izmedu 1,000 i 3,188). 421 ucenik se ubraja u iznadprosje¢no prometno
marginalizirane srednjoSkolce (ocjene izmedu 3,208 1 5,417). Ucenici s ispodprosjeénom
ocjenom pretezito su grupirani blize srediStu grada, uz nesto prisutniju distribuciju i u Novom
Zagrebu te u zapadnom dijelu grada. Ucenici s iznadprosjenom ocjenom prometne

marginaliziranosti rasprSeni su po cCitavom gradu s poprilicno vecom distribucijom u
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perifernijim dijelovima grada (npr. juzni i isto¢ni dio) u odnosu na ispodprosjecno ocijenjene

ucenike.

Na temelju provedenog istrazivanja i iznesenih podataka zakljucuje se kako je hipoteza

3. potvrdena.

Hipoteza 4. Prostorno-vremenski uvjetovana prometna marginaliziranost utjece
na Skolski uspjeh i provodenje slobodnog vremena srednjoskolske populacije Grada

Zagreba.

Skolski uspjeh jedan je od preduvjeta buduéeg obrazovnog i profesionalnog uspjeha,
kao 1 cjelokupnog zivota. On ovisi o ¢itavom nizu objektivnih i subjektivnih faktora. U tom
kontekstu analiziran je utjecaj prometne marginaliziranosti na Skolski uspjeh ucenika. To je
uéinjeno primjenom tzv. stupnjevite regresijske analize unazad. Rezultati su pokazali da su
prediktori objasnili 15,0 % varijance $kolskog uspjeha (R = ,398; R*-korigirani = ,150).
Najveéi udio u regresijskoj analizi objasnjava motivacija tj. vaznost postizanja §to boljeg
Skolskog uspjeha. Vrijeme putovanja do $kole ima negativan 3 koeficijent odnosno negativno
je povezan s kriterijem (B = -,083). To ukazuje da pojedinci koji viSe vremena troSe na
putovanje do Skole imaju lo$iji Skolski uspjeh. Takoder, negativan [ koeficijent ima i
prediktor koji se odnosi na izostanke zbog prometa (B = -,067) sto ukazuje kako pojedinci s
vise izostanaka zbog prometa imaju slabiji $kolski uspjeh.

Dodatna analiza provedena je primjenom stupnja prometne marginaliziranosti u¢enika
dobivenog putem objektivnih pokazatelja 1 to samo za Skolske aktivnosti. Dobivena vrijednost
ukazuje na neznatnu, ali statisticki znaajnu povezanost izmedu stupnja prometne
marginaliziranosti i $kolskog uspjeha (r = -,130; p < 0,01). To mozZe upucivati da Skolski
uspjeh pada s porastom stupnja prometne marginaliziranosti, odnosno da Skolski uspjeh
donekle ovisi 1 0 vremenu putovanja u Skolu, na¢inu dolaska te frekvenciji javnog gradskog
prometa i udaljenosti od njegove stanice.

Statisticki znaCajna povezanost (p = ,311; p < 0,01) prisutna je izmedu stupnja
prometne marginaliziranosti temeljenog na objektivnim pokazateljima (za segment putovanja
u Skolu) i stava o frekvenciji utjecaja prometa na Skolske aktivnosti. Taj se rezultat moze

protumaciti kao moguci utjecaj vremenske udaljenosti i nacina putovanja u $kolu i na Skolske
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aktivnosti u smislu da ucenici koji dulje putuju do $kole i pritom koriste javni gradski promet
(koji k tome moze rjede prometovati, a i uenici mogu zivjeti izvan optimalnog buffera) cesée
imaju problema pri putovanju u $kolu od uéenika koji Zive blize $koli i pjeske ili biciklom
dolaze u Skolu. Pritom se posebno isti¢u problemi kaSnjenja u Skolu, gubitka vremena pri
putovanju, guzve u prometu i frekvencije odvijanja javnog gradskog prometa. Sli¢ni rezultati
prisutni su i u slucaju izvanskolskih aktivnosti. Analiziranjem povezanosti stavova o Cestini
utjecaja prometa na izvanSkolske aktivnosti 1 stupnja prometne marginaliziranosti ucenika
dobivenog putem objektivnih pokazatelja uocava se lagana statisticka povezanost koja je
pritom statisticki znacajna (p =,242; p < 0,01). Dobivena vrijednost moze se protumaciti kao
postojanje povezanosti pri ¢emu cestina utjecaja prometa na izvanSkolske aktivnosti raste s
porastom stupnja prometne marginaliziranosti. Uz vremensku udaljenost moguce je da postoji
1 utjecaj nacina putovanja na izvanskolske aktivnosti, kao i frekvencije javnog gradskog
prometa i udaljenosti od njegove stanice (za uc¢enike koji ga koriste). U ovom se slu€aju isticu
problemi kasnjenja na izvanskolske aktivnosti, gubitka vremena pri putovanju i frekvencije
odvijanja javnog gradskog prometa. Sto se vecernjih izlazaka izvan kvarta ti¢e i tu su rezultati
sli¢ni Skolskim i izvanskolskim aktivnostima. Moze se uociti statisticki znac¢ajna povezanost
izmedu stupnja prometne marginaliziranosti temeljenog na objektivnim pokazateljima i stava
o Cestini utjecaja prometa na vecernje izlaske (p =,209; p < 0,01). Ukoliko se u obzir uzme
stupanj prometne marginaliziranosti temeljen na objektivnim pokazateljima koji se odnosi
samo na segment putovanja prema mjestu vecernjeg izlaska, prisutna je lagana statisticki
znacajna povezanost (p = ,228; p < 0,01). Analogno tome, segment povratka iz vecernjeg
izlaska ponudit ¢e neznatnu, ali statisti¢ki znacajnu povezanost izmedu stupnja prometne
marginaliziranosti temeljenog na objektivnim pokazateljima i stava o Cestini utjecaja prometa
na vecéernje izlaske (p = ,156; p < 0,01). Prethodno navedeni rezultati ukazuju na mogué
utjecaj vremenske udaljenosti 1 na¢ina putovanja na vecernje izlaske, kao i frekvencije javnog
gradskog prometa i udaljenosti od njegove stanice (za uéenike koji ga koriste). U ovom se

segmentu ponajvise isti¢e problem frekvencije no¢nog javnog gradskog prometa.

Na temelju provedenog istraZivanja i iznesenih podataka zakljucuje se kako je hipoteza

4. potvrdena.
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Hipoteza 5. Virtualna prometna marginaliziranost utjee na Skolski uspjeh i
provodenje slobodnog vremena srednjoskolske populacije Grada Zagreba

i

Hipoteza 6. Virtualna prometna marginaliziranost jafe utjeCe na osjecaj

prometne marginaliziranosti od prostorno-vremenske prometne marginaliziranosti.

Obradom anketnih upitnika i rezultata fokus grupa ustanovljeno je da odredivanje
virtualne prometne marginaliziranosti nije moguc¢e odrediti metodologijom koja je koriStena
za odredivanje klasi¢ne prometne marginaliziranosti. Naime, pokazalo se kako podaci o
posjedovanju racunalne tehnologije i interneta kod kuce, kao i 0 korisStenju mobilnog interneta
1 mobilne telefonije nisu adekvatni za odredivanje virtualne prometne marginaliziranosti.
Meduodnosi izmedu navedenih faktora izrazito su sloZeni s obzirom na svakodnevni razvoj
interneta 1 mobilne tehnologije. Tako npr. neposjedovanje fiksnog interneta kod kué¢e ne mora
znaciti da je osoba u podredenom polozaju s obzirom da moze koristiti mobilni internet, kako
na prijenosnom racunalu, tako i na mobilnom uredaju. Podaci koji bi bili potrebni za
odredivanje virtualne prometne marginaliziranosti nisu bili dostupni, kao npr. pokrivenost
Grada Zagreba signalom za mobilni internet i to 2G, 3G i 4G mreZe za sva tri mobilna
operatera. No c¢ak i da je taj podatak dostupan, teSko bi bilo utvrditi stupanj virtualne
prometne marginaliziranosti. Kako je rije¢ o mobilnom internetu koji se moze koristiti
svugdje gdje ima signala tesko bi bilo utvrditi gdje, kada i1 koliko pojedina osoba koristi
mobilni internet (bilo putem mobilnog uredaja, bilo putem racunala). Nadalje, pojedini
mobilni uredaji podrzavaju samo 2G mreze, napredniji 3G, a najnovije generacije 1 4G mreZe,
stoga bi valjalo uzeti u razmatranje tehnicke znacajke mobilnog uredaja i racunala za koja
valja imati dodatna tehni¢ka znanja. NaZalost, prethodno navedene Cinjenice postale su
poznate tek nakon obradenog anketnog upitnika, stoga se navedena problematika moze u
buducnosti zasebno obraditi kao samostalni projekt, odnosno istrazivanje S obzirom na

ekstenzivnost parametara koji su za njega potrebni.

Na temelju provedenih istraZivanja, provedenih analiza rezultata te iznesenih podataka
zakljuCuje se kako predvidenom metodologijom za odredivanje prometne
marginaliziranosti i dostupnim podacima nije moguce odrediti virtualnu prometnu
marginaliziranost ucenika. Zbog toga hipoteza 5. i hipoteza 6. nisu niti potvrdene niti

odbacene.
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Na temelju provedenih istrazivanja moze se zakljuciti kako je utjecaj prometne
marginaliziranosti u odredenoj mjeri prisutan u svakodnevnom zivotu ucenika. U odredenim
okolnostima prometna marginaliziranost utjeCe na pristup njihovim pojedinim aktivnostima.
U okviru istrazivanja utjecaja prometne marginaliziranosti na temelju objektivnih ¢initelja
moze se zakljuciti kako vremenska udaljenost i nac¢in (modus) putovanja do mjesta aktivnosti
utjeCu na dostupnost, a u konacnici i upraznjavanje same aktivnosti. Taj se utjecaj moze
sagledati u okviru negativne statisticke povezanosti. U¢enici koji dulje putuju do aktivnosti i
pritom koriste javni gradski promet ili ih netko vozi jer nemaju moguénosti koriStenja javnog
gradskog prometa teze pristupaju nekim zeljenim aktivnostima u odnosu na ucenike koji
putuju krace i samim time su u mogucnosti putovati pjeske ili biciklom. Otezano pristupanje
pojedinim aktivnostima zbog prometa uglavnom ¢e se ogledati u problemima guzve u
prometu, kasnjenja na pojedinu aktivnost te neadekvatne frekvencije prometovanja javnog
gradskog prometa. U okviru Skolskih aktivnosti to ¢e rezultirati kaSnjenjem na nastavu $to u
konacnici uzrokuje propustanje pojedinih segmenata nastavnog procesa. Slican ¢e se problem
ocitovati 1 kod izvanskolskih aktivnosti. U okviru vecernjih izlazaka izvan kvarta problem ce
se ponajprije ocitovati u segmentu povratka kuéi. Zbog rijetke frekvencije prometovanja
noc¢nog javnog gradskog prometa, ali i izbjegavanja njegova koriStenja zbog sigurnosti koje se
javlja kod jednog dijela ucenika, srednjoskolci ¢e biti prisiljeni potraziti neka alternativna
rjeSenja. To ¢e ukljucivati raniji odlazak s mjesta veCernjeg izlaska ili koristenje taxija (Sto
dovodi do dodatnih tro§kova) te prijevoz od strane roditelja i prijatelja.

U uvodnom dijelu disertacije istaknuto je kako ¢e se poseban naglasak staviti na
proucavanje utjecaja prometne marginaliziranosti na ograni¢avanje obrazovnih i1 socijalnih
mogucnosti 1 prilika. U tom kontekstu valja kazati da su rezultati pokazali kako promet
donekle negativno utje¢e na Skolski uspjeh ucenika i to u okviru vremenske udaljenosti, Sto
znadi da se Skolski uspjeh ucenika smanjuje s povecanjem vremena putovanja do Skole. Tako
povezanost izmedu tih varijabla nije izrazito jaka svakako valja naglasiti da je ona statisticki
znacajna 1 da je sistemski prisutna. U prilog tome valja istaknuti kako su rezultati pokazali da
se broj izostanaka ucenika s nastave povecava s vremenom putovanja do Skole. U okviru
ograniCavanja socijalnih mogucnosti i prilika nisu dobiveni rezultati koji bi potvrdili da
prometna marginaliziranost utjece na broj (dobrih) prijatelja.

Rezultati istrazivanja koji se odnose na prometnu marginaliziranost prostora Grada
Zagreba pokazuju izrazitu zahvacenost pojedinih dijelova grada tim procesom. Pritom se
ponajvise isticu juzni, jugozapadni dijelovi, sjeveroisto¢ni i isto¢ni dijelovi grada, kao i

podsljemenska zona. Potrebno je istaknuti kako upravo u tim dijelovima grada Zivi najveci
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broj ucenika s nadprosjeénim stupnjem prometne marginaliziranosti temeljenim na
objektivnim pokazateljima. Takoder, u tim dijelovima grada najve¢im dijelom Zzive i ucenici
koji nisu u mogucénosti pristupati izvanskolskim aktivnostima i vecernjim izlascima izvan
kvarta zbog prometa.

Sto se ti¢e prometne marginaliziranosti temeljene na subjektivnim pokazateljima,
ucenicima su najvazniji prometni problemi brzi dolazak na odrediste, Ceste linije javnog
gradskog prijevoza, moguc¢nost putovanja kad god ucenici zele i sigurnost u noé¢nom i
dnevnom javnom gradskom prijevozu. Ucenici se tesko nose s problemom guzve u prometu,
kao 1 noénim javnim gradskim prijevozom i javnim gradskim prijevozom vikendom te s
problemom sigurnosti. Prostorna analiza ucenika s obzirom na stupanj prometne
marginaliziranosti temeljenim na subjektivnim pokazateljima nije pokazala prostornu
polarizaciju u kontekstu mjesta stanovanja tih ucenika, kao u slucaju stupnja prometne
marginaliziranosti u¢enika na temelju objektivnih pokazatelja. Nadalje, rezultati su pokazali
kako se pri analizi meduodnosa dobi i prometnih problema statisti¢ki znacajna povezanost
pojavljuje tek sporadicno. Stoga je teZiSte proucavanja stavljeno na meduodnos spola i
prometnih problema kao indikatora stupnja prometne marginaliziranosti. Statisti¢ki znac¢ajna
povezanost spola i prometnih problema, iako niska, moze se uociti kod svih prometnih
problema u segmentu vaznosti te pojedinih problema u segmentu teskoca. Takoder, t-test
ukazuje na statisti¢ki znacajne razlike u odgovorima izmedu mladica i djevojaka. Sukladno
dobivenim podacima, moze se zakljuciti kako promet opcenito ima vefu vaznost u
svakodnevnim Zivotima srednjoskolki u odnosu na njithove muske kolege. Djevojke su u svim
sluajevima pri segmentu vaznosti davale neSto vece ocjene prometnim problemima od
mladica. Sto se ti¢e stupnja teZine s kojom uenici rjesavaju prometne probleme i u tom su
segmentu djevojke s neSto veéim ocjenama ocjenjivale prometne probleme od mladica.
Pritom se, uz ostale prometne probleme, posebno isticu problemi sigurnosti u no¢nom javnom
gradskom prijevozu i sigurnosti u dnevnom javnom gradskom prijevozu. Takoder, djevojke se
prema subjektivnom misljenju 1 teZe nose s prometnim problemima od mladi¢a pri ¢emu se
opet isti¢u prethodno navedeni problemi. S obzirom da rezultati pokazuju kako su djevojkama
prometni problemi u svakodnevnom Zivotu vazniji i kako se s njima uglavnom teze nose u
svakodnevnom zivotu u odnosu na mladi¢e, moze se zakljuCiti kako su djevojke jaCe
prometno marginalizirane od svojih muskih kolega.

Jedan od zadataka ove disertacije bilo je 1 istrazivanje virtualne prometne
marginaliziranosti, no nju nije bilo moguce odrediti metodologijom koja je koristena za

odredivanje klasi¢ne prometne marginaliziranosti. Ipak, odredeni rezultati pokazuju kako je
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primjena racunalne i mobilne tehnologije izrazito prisutna u svakodnevnim zivotima ucenika.
Posjedovanje i koriStenje navedenih tehnologija donekle umanjuje prometnu
marginaliziranost uc¢enika. Oni je koriste ponajviSe za komunikaciju s prijateljima, posebice
putem pristupa virtualnim drustvenim mrezama, te u okviru Skolskih aktivnosti (dobivanje
raznih informacija, pomo¢ u pisanju domacih zadaca, referata i seminarskih radova). Rezultati
su pokazali kako internet i mobilna tehnologija pomazu pri komunikaciji s prijateljima, no
kako nemaju utjecaja na broj prijatelja. Takoder, nema niti posebno izraZzene povezanosti
izmedu koriStenja interneta i mobitela i Skolskog uspjeha, no valja istaknuti kako su ucenici
duboko svjesni nedostataka koje ima pruza koriStenje interneta i mobitela i to u okviru
zanemarivanja Skolskih obaveza. S obzirom na teskoce koje su se javile tijekom istrazivanja
virtualne mobilnosti, moze se u konac¢nici zakljuciti kako istrazivanje te problematike
zahtijeva posebno razvijenu metodologiju i ¢itav niz podataka koji nisu bili dostupni tijekom
bavljenja cjelokupnom problematikom, stoga se problem virtualne mobilnosti i virtualne
marginaliziranosti moze obraditi kao posebna tema u okviru zasebnog istrazivackog projekta.
Pritom se nudi ¢itav niz moguénosti pri prouc¢avanju utjecaja utjecaja virtualne prometne
marginaliziranosti na svakodnevni Zivot ljudi. Posebno bi vazno bilo ispitati utjecaj virtualne
prometne marginaliziranosti na Skolske aktivnosti ucenika i to u kontekstu moguénosti
koriStenja interneta i mobilne tehnologije u obrazovne svrhe (npr. pisanje domacih zadaca i
izravno komuniciranje s nastavnikom).

Da bi se utjecaj prometne marginaliziranosti ublazio ili smanjio, potrebno je provesti
neke odredene korake. Najprije valja kazati kako svaka socijalna skupina ima neke svoje
prometne navike 1 potrebe. Njihove prometne navike 1 potrebe valja istraZivati zasebno za
svaku skupinu, tj. svakoj socijalnoj skupini valja pristupiti individualno kako bi se u duhu
socijalne 1 prometne pravednosti postigli S$to bolji rezultati u ublazavanju prometne
marginaliziranosti. Optimizacija prometnih usluga u kontekstu poboljsanja kvalitete
prijevoznih usluga iznimno je bitna za ublazavanje utjecaja prometne marginaliziranosti.
Povecanje frekvencije prometovanja dnevnog i no¢nog javnog gradskog prometa u pojedinim
dijelovima grada (uz njihovu prethodnu detekciju) kao i povecanje sigurnosti u njegovim
vozilima, izgradnja poviSenih perona za olaksani ulazak osoba s invaliditetom u vozila javnog
gradskog prometa, povecanje sigurnosti u taxi vozilima, izgradnja nogostupa i biciklistickih
staza samo su neke od moguénosti za borbu protiv prometne marginaliziranosti. Citav proces
smanjivanja prometne marginaliziranosti nije mogu¢ bez multidisciplinarnog pristupa
razlicitih struka i institucija. Pritom se posebno isti¢e ukljucivanje problematike prometne

marginaliziranosti u sustav prostornog planiranja i1 njeno ugradivanje u zakonske okvire
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drzavne socijalne politike. Kako u hrvatskoj znanstvenoj bibliografiji ne postoje istrazivanja
koja se ti¢u prometne marginaliziranosti, svakako se valja posvetiti intenzivnoj provedbi
razli¢itih istrazivanja u okviru odredivanja prometno marginaliziranih socijalnih skupina i
prostora na kojima one zive. Samo ¢e se sustavnim bavljenjem tom tematikom moc¢i podici
osvijestenost ljudi o takvim vrstama nejednakosti u drustvu, a time i detektirati moguce mjere
za smanjivanje prometne marginaliziranosti, ali i potencijalne socijalne iskljucenosti kao i
poboljsanja kvalitete Zivota, s kona¢nim ciljem postizanja prometne i sveobuhvatne socijalne

pravednosti.
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SUMMARY

Today, transport plays an important role in spatial organization and development of
people's lives. Transport is defined as the activity where people, goods, energy and
information are transferred from one place to another, thereby enabling people to meet their
needs. Therefore, transport can be considered as one of the fundamental life functions.

One of the concerns of social politics considering social justice that every state should
carry out, is the way to perform people’s life functions, engaging certain activities and use of
the various services, allowing each individual to participate in life activities in order to
prevent his/her exclusion. Transport is the way to promote social justice as it is one of the
fundamental factors in people's lives that affects accessibility or the ability to perform various
life functions. Two elements will have a crucial role in transport. These are mobility (physical
and virtual), meaning the possibility of movement of individuals, and the accessibility, in
terms of the ease of reaching goods, services, activities and destinations. Adequate mobility
and accessibility are the main requirements of today's globalized society.

The new task and challenge for social policy makers and transport planners became
sustainable transport. Therefore, mobility and accessibility play an important role in providing
access to activities and services. In case of limited mobility and accessibility, the use of
transport services is threatened and this process is called transport disadvantage. In
accordance with the meaning of mobility transport disadvantage can be defined as a situation
in which people, because of certain reasons, are denied of use of transport options which
further limits their mobility and access to goods, services and interactions. The reasons of
limited mobility and accessibility can be physical characteristics of the individual, gender,
age, family status, employment and financial status, use of a car, language and education.
Transport disadvantage affects both, people and places, and is present at all levels.
Consequences can be very negative because limited access to life chances and opportunities
and limiting participation in various social activities can lead to social inequity. Transport
disadvantage can ultimately lead to social exclusion.

Characteristics of mobility and accessibility in a certain space, with exception of the
personal characteristics of the population in the region, in transport and geographical context
will depend on the characteristics of the space itself. Spatial characteristic are range of
available transport services in the space, and the variety and location of activities that people
want to access. These characteristics are actually factors that could lead to transport

disadvantage. Thus, the mobility of people will be affected by the lack of public transport in a
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space, its low frequency, inability to afford transport services because of pricing and/or
location of living in relation to transport services, as well as desired activities and so on.
Transport disadvantaged space can be considered as the space in which the level of
accessibility is not high enough to allow unimpeded access to life activities. Here, it should be
noted that the possibility of transport system to connect people with life's possibilities and
opportunities will depend on accessibility parameters. Accessibility parameters can be divided
into the following groups: spatial, temporal, financial, environmental, infrastructural and
institutional.

There are certain social groups that can have, for some reasons, greater limitations in
mobility and accessibility. Thus, these groups have greater limitations in accessing desired
activities, and are therefore, transport disadvantaged. Factors that commonly contribute to
transport disadvantage of social groups are: income, car ownership and the ability to drive it,
gender, age, physical characteristics of the individual, household characteristics,
(un)employment, language skills and literacy, ethnicity and migration. Social groups that are
most often subjected to transport disadvantage are: people on low incomes, unemployed
people, children and youth, women, older people, people with disabilities, people living in
periurban and/or rural spaces and ethnic minorities.

Although the factors for determining transport disadvantage are not consistent,
nowadays most authors agree that the ability to drive the car is one of the most common
criteria to define transport disadvantaged people. Consequently, high school students are one
of the transport disadvantaged social group. Driving license is a prerequisite to drive a car and
the majority of high school students do not drive, due to legal provisions. Young people are
growing up and by this process they experience extremely rapid changes in their lives. In the
context of mobility, growing up actually means getting independent from parents and
increasing need for mobility. Also, the distance of their mobility will grow proportionately
with age. Therefore, it can be concluded that their growing up includes a growing need for
mobility. During their growing up their mobility is limited because they are not able to drive,
but they are left to use public transport or walking, with the possibility to depend on the
parents or other persons owning driver's license to drive them.

The main objective of this dissertation was to determine the impact of transport
disadvantage on the access to basic life activities of high school students of City of Zagreb.
Particular emphasis was put on determining the impact of transport disadvantage on limiting

educational and social possibilities and opportunities. The study was conducted in three
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segments of high school life: school activities, extracurricular activities and going out at night
out of the neighborhood.

The methodology used was typical for exploring transport disadvantage in which
quantitative and qualitative methods are usually used. The basis of the dissertation consists of
the results collected by the survey and focus groups. Survey was used to gather views and
opinions of high school students about transport problems and its impact on their lives. The
survey was conducted in seven secondary schools in the City of Zagreb in 44 classes and
1053 students in first, second, third and fourth grades. After processing the surveys, 826
students were included in the analysis. The survey consisted of 46 questions divided into three
groups. The first group elaborated the issues related to general information of the survey
participants. The second group was related to the examination of physical mobility and
accessibility. The third group consisted of questions of students’ views and opinions on the
impact of virtual mobility in their everyday lives. Data collected by survey was analyzed
using SPSS Statistics 20.0 using different statistical methods such as the method of arithmetic
mean, correlation analysis (Pearson correlation coefficient, the point-biserial correlation
coefficient, Spearman correlation), regression analysis, t-test and x2 test. The method of
quadrant analysis was also used. In order to get in-depth information about problems leading
to transport disadvantage of high school population, the research included the implementation
of the focus group method. Research using focus groups was conducted at two secondary
schools in the City of Zagreb. Students at each school were divided into four groups
according to the principle of age and gender. The first group consisted of female students
from the first and second grades, the second group consisted of male students from first and
second grades, the third group consisted of female students from third and fourth grades and
the fourth group of male students from third and fourth grades. This meant that there were
eight focus groups. Within each group the dichotomy of students was expressed with regard
to their place of residence (equal proportion of students who live closer to the city center and
close to the periphery). In addition to survey and focus groups, spatial analysis and modeling
were also used. The methods used are highly related and, as such, are used in this thesis.
Spatial analysis was performed using the tools of geographic information systems (GIS). The
basis for the spatial analysis was the data obtained from the survey, especially the students’
address. In addition to address, coordinates for the public transportation stations were also
used. To determine if individual (who uses public transport) and the space are transport
disadvantaged the parameter of accessibility for public transport stations was used. For this

purpose, the individual’s acceptable distance from the public transport station was
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determined. Accordingly, by using GIS and in the context of modeling methods, buffers
around each public transport stations in the area of Zagreb were determined for daily transport
400m, and 800m for night transport. As the public transport orders by predetermined schedule
it was necessary to define the time frame for each public transport station. Therefore, for each
station the average number of departures per hour in dependence of the time of the day and
students’ activities was calculated so stations could be differentiated to above and below
average number of departures. Based on this data and the relation between place of residence
and zones of spatial influence of public transport station (buffers of 400m/ 800m), as well as
processing and analysis of the data obtained from survey and focus groups, level of transport
disadvantage was determined for each student in regards to their use of certain transport and
life activities. The level of transport disadvantage was defined by two aspects, subjective and
objective. Determining the level of transport disadvantage based on subjective indicators was
carried out on the basis of assessment 17 transport problems by using Likert scale from the
aspect of difficulty level by which students deal with these problems in everyday life.
Estimate of student’s own transport disadvantage level was obtained in this way.
Determination of the transport disadvantage level on the basis of objective indicators is based
on marks (numerical value) using the distance between the residence address and one of the
three activities and way of traveling to these activities.

The results showed that the high school students, as a social group which cannot drive
due to legal restrictions (except for those students who acquired a driver's license after they
turned 18, but such are relatively small in number), will be transport disadvantaged. Thus,
these students depend on public transport, transport by other persons, taxi, walking or using a
bicycle. Regardless of the operating frequency of urban public transport, the possibility of
using car driven by other persons or the ability to use taxi, high school students will be
transport disadvantaged and will vary in strength (i.e. level) of this phenomenon.

As a crucial element in studying impact of transport disadvantage on school activities,
extracurricular activities and evening outings of high school students, a place of residence was
taken. Therefore, the analysis of transport disadvantaged space was made with respect to the
residential use. Out of 17 city districts of the City of Zagreb, only Donji grad has no area
under residential use falling outside of the 400m buffer in the context of daily urban public
transport. Furthermore, all area under residential use in the mentioned district is located
within the 800m buffer in the context of night urban public transport. In addition, all area
under residential use in this district is located within the buffer with a higher than average

frequency of daily urban public transport. Within the above analysis city district Donji grad is
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not transport disadvantaged. In contrast to this district, area under residential use in all other
districts are transport disadvantaged, especially districts Brezovica and Sesvete.

The study showed that among high school population of Zagreb, there are differences
in the transport disadvantage levels by gender, traveling to/from school and in leisure time.
Students estimated their transport problems in terms of their importance and the level of
difficulty which they deal with in their everyday lives. Based on the level of difficulty by
which students solve their transport problems in everyday life, level of transport disadvantage
was determined. Female students experienced more traffic problems assessed by higher
grades than male students. In this context, statistically significant correlation between the
level of transport disadvantage based on subjective indicators and sex was observed, and this
statistically significance was assessed by point-biserial correlation coefficient, indicating a
higher level of transport disadvantage of female students. In addition, the analysis was carried
out from the aspect of the importance of transport problems, where female students graded
higher all traffic problems in comparison to male students. All cases where female students
graded higher the transport problems were supported by statistical significance (proven by
statistical method of correlation, t-test and y2 test). In cases where the male students graded
higher the transport problems, there were no statistical significance. Here, safety problems
occurring in both, night and daily public transport should be emphasized. These results were
supported by results obtained by the method of focus groups.

Analysis of transport disadvantage of student activities was carried out by determining
the level of transport disadvantage based on objective indicators. Here, it could be observed
how students differ according to the level of transport disadvantage with respect to the
activities. Regarding school activities, out of 826 students, 287 students were in a group with
grades of transport disadvantage lower than the average, while 539 students were above
average of transport disadvantage. Extracurricular activities were practiced by 380 students,
of which students were classified as below average of transport disadvantage, and 236
students were classified as above-average of transport disadvantage. Considering evening
outings, out of 714 students who go out outside the neighborhood in the evenings, 344
students were classified as below average of transport disadvantage, while 370 were classified
as above-average of transport disadvantage. Finally, group score of all three activities of the
826 students surveyed, 405 of them belong to the below average of transport disadvantage
group. 421 students ranked among the above-average of transport disadvantage. Students with
below-average ratings are mostly clustered near the center of town, with a presence in Novi

Zagreb and in the western part of the city. Students with above average grade transport
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disadvantage are scattered throughout the city with quite greater distribution in the peripheral
parts of the city (e.g. the southern and eastern part) in relation to the rated below average
students.

The study showed that transport disadvantage affected academic achievement and

leisure time of high school students in Zagreb. The impact of transport disadvantage on
academic achievement was examined using the regression analysis. The results showed that
the predictors explained 15.0 % of the variance of academic achievement. The largest share in
the regression analysis is explained by the motivation that is the importance of achieving a
better school achievement. Travel time to school is negatively associated with academic
achievement, which indicates that individuals who spend more time on the trip to school have
poorer academic achievement. Also, the predictor relating to absences due to transport
negatively associated with school achievement, which indicates that individuals with more
absences due to transport have poorer school performance. Additional analysis was performed
using the level of transport disadvantage of students obtained through objective indicators and
only for school activities. The resulting value indicated a slight but statistically significant
correlation between the level of transport disadvantage and academic achievement. This may
indicate that academic achievement decline with the increase of transport disadvantage, and
that school success partly depends on the travel time to school, mode of travel and frequency
of urban public transport and distance from home to public transport station.
Furthermore, it was observed that students who travel longer to school and use public
transport have more problems when traveling to school compared to students who live closer
to the school and go by foot or by bicycle to school. Here the most significant problems were
shown to being late to school, loss of time, congestion and frequency of urban public
transport.

Analysis of the connection between attitudes about the frequency of transport and its
impact on extracurricular activities and the level of transport disadvantage obtained through
objective indicators revealed slight, but statistically significant correlation. This result could
be interpreted as the existence of a correlation, in a way that the incidence of transport
influencing extracurricular activities increased with the level of transport disadvantage. It is
possible that beside time travel, mode of traveling, frequency of urban public transport and
the distance from home to public transport station (for students who use it) also have
influence on the students. In this case, problems of being late to extracurricular activities, loss

of time and frequency of urban public transport was emphasized.
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When considering evening outings, statistically significant correlation between the
level of transport disadvantage based on objective indicators and the attitude about the
influence of public transport frequency during night was observed. Taking into account the
level of transport disadvantage based on objective indicators in a segment of traveling to the
place of evening outing, there was a slight statistically significant correlation. Similarly,
looking at the segment of returning home from evening outing, there was a slight, but
statistically significant correlation between the level of transport disadvantage based on
objective indicators and the attitude about the influence of public transport frequency during
night. The results indicate the possible impact of the time distance and modes of travel on the
evening outings, as well as the frequency of urban public transport and the distance between
home and public transport station (for students who use it). In this segment the problem of the
frequency of night urban public transport is primarily emphasized.

Analyses of survey and results of focus groups showed that the determination of
virtual transport disadvantage was not possible with the methodology used for the classical
transport disadvantage. Namely, it was shown that the data on the possession of computer and
the internet at home, as well as the use of mobile internet and mobile phones are not adequate
to determine the transport disadvantage. The relations between the above factors are
extremely complex due to fast development of the internet and mobile technology. For
example, lack of fixed internet at home does not necessarily mean that the person is in a
subordinate position as it can use the mobile internet on a laptop, or on a mobile device. The
data needed to determine the virtual transport disadvantage were not available, such as
coverage of the signal for the mobile internet in the City of Zagreb. As this is a mobile
internet that can be used anywhere with signal coverage, it would be difficult to determine
where, when and how much each person uses the mobile internet (either via a mobile device,
either through the computer). Furthermore, while some mobile devices support only 2G
networks, advanced mobile phones support 3G and 4G networks, so technical features of
mobile devices and computers have to be taken into consideration, which require additional
technical knowledge. Unfortunately, the above mentioned facts have been only revealed after
analysis of the survey, so these problems can be addressed in the future as a new project or
research due to the extensiveness of the parameters that are needed for it.

In order to alleviate or decrease the impact of transport disadvantage, it is necessary to
carry out some specific steps. First, it should be emphasized that each social group has its own
transport needs. The transport needs have to be investigated separately for each group.

Approach to each social group has to be individual to obtain better results in alleviating
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transport disadvantage. Optimization of transport services in the context of improving the
quality of transport is extremely important for alleviating the impact of transport
disadvantage. Increasement of the operation frequency during day and night in urban public
transport in some parts of the city (in addition to their previous detection) as well as
increasement of security in vehicles, construction of raised platforms for disabled persons,
increasement of safety in taxis, construction of sidewalks and bike trails are just some of the
possibilities for dealing with transport disadvantage. The whole process of reducing transport
disadvantage is not possible without a multidisciplinary approach of various professions and
institutions. In doing so, involvement of transport disadvantage in the spatial planning system
and its incorporation into the legal framework of state social policy is needed. As the Croatian
scientific bibliography does not contain research concerning transport disadvantage, emphasis
should be put on intensive implementation of various research within determining transport
disadvantaged social groups and spaces they live in. Only systematic approach to this topic
can raise the awareness of people about these kinds of inequity in society, and thereby detect
possible measures to reduce the level of transport disadvantage, and also the potential social
exclusion, as well as improving the quality of life, with the ultimate goal of achieving

transport and social justice.
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PRILOZI

PRILOG 1.

Anketni upitnik

ANKETNI UPITNIK

Postovani ucenici!

U zelji da steknemo znanstvene spoznaje o utjecaju prometa na Vas svakodnevni Zivot, obra¢amo
Vam se s molbom da ispunite anketni upitnik koji se nalazi pred Vama. Ovaj anketni upitnik dio je
znanstvenog istrazivanja koji se provodi u okviru izrade doktorske disertacije ,,Utjecaj prometne
marginaliziranosti na svakodnevni Zivot srednjoskolske populacije Grada Zagreba“ na Geografskom
odsjeku Prirodoslovno-matemati¢kog fakulteta Sveucilista u Zagrebu.

Anketa je u potpunosti anonimna i nigdje ne treba upisivati Vase ime i prezime, a Vasi
pojedinac¢ni rezultati biti ¢e koristeni iskljuéivo u znanstvene svrhe i nece se davati na uvid nikome osim
znanstvenicima koji sudjeluju na projektu.

Sudjelovanje u ovom istrazivanju u potpunosti je dobrovoljno i u svakom trenutku mozete od
njega odustati bez ikakvih posljedica.

Izbor ispitanika je slucajan, ali svaki Va§ odgovor nam je dragocjen. Pritom imajte na umu kako
u ovome istrazivanju nema to¢nih i neto¢nih odgovora.

Unaprijed zahvaljujemo na suradnji!

VAZNE UPUTE (molimo proéitajte prije ispunjavanja ankete):

U promet se ubraja javni gradski prijevoz (tramvaji, autobusi i prigradska Zeljeznica), prijevoz
autom, prijevoz taxijem, pjesacki promet, prijevoz biciklom, rolama, skateboardom, romobilom...

Kada kod pitanja treba zaokruziti odgovor, uvijek zaokruzite jedan odgovor, osim ako nije
druk¢ije oznaceno.

Kada se kod pitanja nalazi crta za odgovor, upiSite trazeni odgovor na predvidenu crtu.

U slucaju da ste se u proteklih dvije godine preselili na drugu adresu, molimo da to naznacite u
pitanju br. 9.

OPCI PODACI
1. Imam godina.
2. Spol (zaokruZite): a) Zensko b) Musko
3. Pohadam razred.
4. Prethodni razred zavrsio/la sam s prosjekom ocjena (na jednu decimalu) te
sam u tom razredu radi prometa ostvario/la ukupno sati izostanaka (npr. zbog

kasnjenja javnog gradskog prijevoza, guzve, zastoja...).

ISPITIVANJE FIZICKE MOBILNOSTI I DOSTUPNOSTI AKTIVNOSTIMA

5. Fizicki sam (zaokruzite):
a) Potpuno mobilan/na
b) Smanjeno mobilan/na (radi npr. invalidnosti, kroni¢ne bolesti koja moze ograniavati mobilnost...)
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6. U kojoj je mjeri promet utjecao na izbor $kole koju pohadate (npr. blizina / udaljenost skole od Vaseg
doma, prometna dostupnost $kole, Vase sudjelovanje u prometu, sigurnost u prometu...) (zaokruzite)?

a) Nije utjecao b) Slabo je utjecao ¢) Umjereno je utjecao

d) Prili¢no je utjecao e) Jako je utjecao

7. Procijenite koliko u prosjeku vremena TJEDNO potrosite na ucenje?

8. Koliko Vam je u Zivotu vaZno da imate Sto bolji Skolski uspjeh (zaokruzite)?
a) Uopée nije vazno b) Malo vazno ¢) Umjereno vazno
d) Prili¢no vazno e) Izrazito vazno

9. UpiSite adresu Vaseg stanovanja!
Odgovor na ovo pitanje koristit ¢e se iskljucivo za kompjutersku analizu i kartografsko predocivanje pomocu alata i metoda geografskog
informacijskog sustava (GIS) i nece se koristiti u nikakve druge svrhe, a odgovor Ce biti dostupan iskljucivo autoru ankete!

10. Procijenite udaljenost Vaseg doma od najblize stanice javnog gradskog prijevoza u metrima i
vremenu!

metara minuta

SKOLSKE AKTIVNOSTI (dolazak / odlazak u / iz $kole, $kolski uspjeh, ocjene, prisustvovanje nastavi,
vrijeme za ucenje...)

11. Procjenite utjecaj prometa na Vase Skolske aktivnosti (zaokruzite)!
a) Ne utjece b) Slabo utjece / utjece rijetko ¢) Umjereno utjece / utjece ponekad
d) Prili¢no utjece / utjeée Cesto e) Jako utjece / utjeCe gotovo uvijek

12. Ako smatrate da promet utjece na VasSe skolske aktivnosti, navedite na koje aktivnosti i na koji nacin!

13. Na koji nac¢in najcesce putujete u $kolu (zaokruzite ili upisite)?

a) Pjeske, biciklom, rolama, skateboardom, romobilom

b) Autom jer imam vozac¢ku dozvolu

¢) Taxijem zbog udobnosti i jednostavnosti

d) Autom, iako imam mogu¢énost javnog gradskog prijevoza, ali me vozi netko drugi (npr. roditelji...)

e) Javnim gradskim prijevozom (Kojim? )
f) Autom ili taxijem jer nemam mogucnosti javnim gradskim prijevozom (nema ga, predaleko je...)

g) Na neki drugi na¢in. Navedite na koji i zaSto:

14. Procijenite koliko ukupno vremena u prosjeku dnevno traje Vas put do $kole (0od vremena izlaska iz
Vaseg doma do $kole ne ukljucujuéi odlazak na nikakve druge aktivnosti kao npr. treninge, tecajeve i sli¢no)
(upisite)!

Do skole

15. Ukoliko za dolazak u $kolu Koristite javni gradski prijevoz, automobil ili taxi, koliko vremena u
prosjeku dnevno provedete u tim vozilima na putu do skole (upisite)?
Do skole

IZVANSKOLSKE AKTIVNOSTI (npr. trening nekog sporta, plesna skola, Skola stranih jezika, razni
teCajevi...)

16. Sudjelujete li u izvanSkolskim aktivnostima, u koliko njih i koliko puta tjedno (zaokruzite)?

a) Da. Sudjelujemu a)l b)2 c)3ivise izvanskolskih aktivnosti i to tjedno
(idite na pitanje 18.)

b) Ne. (idite na pitanje 17.)

17. Da li je promet razlog tome (zaokruzite i dopunite po potrebi)?
a) Da; Zasto?
(idite na pitanje 22.)

b) Ne (idite na pitanje 22.)
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18. Procjenite utjecaj prometa na provodenje Vasih izvanskolskih aktivnosti (zaokruzite)!
a) Ne utjece b) Slabo utjece / utjee rijetko ¢) Umjereno utje¢e / utjece ponekad
d) Prili¢no utje¢e / utjeée Cesto e) Jako utjece / utjece gotovo uvijek

19. Ako smatrate da promet utjee na Vase izvanSkolske aktivnosti, navedite na koji nacin!

20. Na koji nacin najceSée dolazite na mjesto odvijanja Vasih izvanSkolskih aktivnosti (zaokruzite ili
upisite)?

a) Pjeske, biciklom, rolama, skateboardom, romobilom

b) Autom jer imam vozacku dozvolu

¢) Taxijem zbog udobnosti i jednostavnosti

d) Autom, iako imam moguénost javnog gradskog prijevoza, ali me vozi netko drugi (npr. roditelji...)

e) Javnim gradskim prijevozom (Kojim? )
f) Autom ili taxijem jer nemam moguénosti javnim gradskim prijevozom (nema ga, predaleko je...)

g) Na neki drugi na¢in. Navedite na koji i zasto:

21. Procijenite koliko vremena u prosjeku traje Vas put do mjesta odvijanja Vasih izvanSkolskih
aktivnosti ovisno odakle putujete do aktivnosti (od vremena izlaska iz Vaseg doma / $kole do mjesta
aktivnosti, a ako ih je viSe, odaberite najudaljeniju)!
Kad idem iz svog doma do aktivnosti putujem
Ako idem i iz Skole do aktivnosti putujem

VECERNJI IZLASCI IZVAN VASEG KVARTA (diskoteka, noéni klub, kino, kafi¢, parkovi / klupice...)

22. Idete li u vecernji izlazak izvan VaSeg kvarta i koliko Cesto (zaokruzite)?
a) Da, vrlo ¢esto (nekoliko puta tjedno) (idite na pitanje 24.)

b) Da, Cesto (jednom — dva puta tjedno) (idite na pitanje 24.)

¢) Da, povremeno (nekoliko puta mjese¢no) (idite na pitanje 24.)

d) Da, rijetko (nekoliko puta godisnje) (idite na pitanje 24.)

e) Ne idem u vecernji izlazak izvan kvarta (idite na pitanje 23.)

23. Da li je promet razlog tome (zaokruzite i dopunite po potrebi)?
a) Da; Obrazlozi!

(idite na pitanje 29.)

b) Ne, imam sve potrebno za vecernji izlazak u kvartu (idite na pitanje 29.)

¢) Ne, zbog drugih razloga (idite na pitanje 29.)

24. Procjenite utjecaj prometa na vecernje izlaske izvan Vaseg kvarta (zaokruzite)!

a) Ne utjece b) Slabo utjece / utjece rijetko ¢) Umjereno utjee / utjece ponekad

d) Prili¢no utjeCe / utjece Cesto e) Jako utjece / utjece gotovo uvijek

25. Ako smatrate da promet utjeCe na velernje izlaske izvan VaSeg kvarta, navedite na koji nacin!

26. Na koji nacin najcesée dolazite do mjesta vecernjeg izlaska izvan VaSeg kvarta i kako se najceSce
vradate doma (zaokruzite ili upisite i obavezno oznaéite sa strane slovima | = izlazak; P = povratak)?

a) Pjeske, biciklom, rolama, skateboardom, romobilom

b) Autom jer imam vozac¢ku dozvolu

¢) Taxijem zbog udobnosti i jednostavnosti

d) Autom, iako imam moguénost javnog gradskog prijevoza, ali me vozi netko drugi (npr. roditelji...)

e) Javnim gradskim prijevozom (Kojim? )
f) Autom ili taxijem jer nemam mogucénosti javnim gradskim prijevozom (nema ga, predaleko je...)

g) Na neki drugi na¢in. Navedite na koji i zasto:

27. Navedite najce$¢e mjesto Vaseg veCernjeg izlaska izvan kvarta!
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28. Procijenite koliko vremena u prosjeku traje Vas put DO i OD najvaZnijeg mjesta vecernjeg izlaska
izvan VaSeg kvarta (od vremena izlaska iz Vaseg doma do mjesta aktivnosti i obrnuto) (upisite)!
Do mjesta veCernjeg izlaska Od mjesta veCernjeg izlaska

DOSTUPNOST | PROMETNI PROBLEMI

29. Pred Vama su tvrdnje koje oznaavaju razliite prometne probleme. Procijenite zaokruZujuéi
odgovarajudi broj:

- u kojoj mijeri pojedine prometne probleme smatrate VAZNIM u Vasem svakodnevnom Zivotu (1 — nema
vaznosti / vrlo slaba vaznost; 2 — slaba vaznost; 3 — umjerena vaznost; 4 — znacajna vaznost; 5 — vrlo znacajna
vaznost)

- kako se s tim problemima NOSITE (ISKUSTVO) u Vagem svakodnevnom zivotu (1 — vrlo lako; 2 — lako; 3 —
umjereno lako / umjereno tesko; 4 — tesko; 5 — vrlo tesko)

VAZNOST PROBLEMA U ZIVOTU | KAKO SE NOSITE S PROBLEMIMA
?err;a lab umje- | znaca- vrlvo vrlo lak umje- tetke vrlo
sl\; rbg slaba | rena jna Zl}if:' lako axo reno SR tesko
Podmirivanje prometnih
troskova (npr. cijena
prijevozne Kkarte, cijena 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5
goriva, cijena taxija...)
Brzi dolazak na odrediste 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5
Imati na izbor razlicite
moguénosti prijevoza za 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5
koriStenje
IV\/Io.gucnost putovanja kad god 1 2 3 4 5 1 5 3 4 5
zelite
Potreba oslanjanja na druge
radi prijevoza ! 2 3 4 > ! 2 3 4 S
Guzva u prometu 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5
Prilagodenost vozila javnog
gradskog prijevoza lakSem
ulasku / izlasku (npr. ! 2 3 4 > ! 2 3 4 5
niskopodni tramvaji)
Noc¢ni javni gradski prijevoz 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5
Javni gradski prijevoz
vikendom 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5
Ceste linije javnog gradskog
prijevoza 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5
Moguénost dobivanja
informacija na stanicama o
prometovanju javnog 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5
gradskog prijevoza (displeji)
Moguénost dobivanja
informacija u vozilima javnog
gradskog prijevoza (npr. ! 2 3 4 S ! 2 3 4 5
naziv stanice...)
Sigurnost u dnevnom javnom
gradskom prijevozu 1 2 3 4 S 1 2 3 4 5
Sigurnost u no¢nom javnom
gradskom prijevozu 1 2 3 4 S ! 2 3 4 5
Sigurnost u pjesackom ili 1 2 3 4 5 1 2 3 4 | s
biciklistiCkom prometu
Gradska prometna
infrastruktura (semafori,
nogostupi, biciklistitke L2 3 | 4] 5 L2 | 3| 415
staze...)
Odnos drugih sudionika u 1 5 3 4 5 1 9 3 4 5
prometu prema Vama
Moguénost pristupa internetu 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5
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kad god Zelite

Stalan i brz pristup

informacijama (putem 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5
interneta)

Velika brzina,,fiksnog®

interneta 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5
Velika brzina mobilnog

interneta 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5
Pristup virtualnim drustvenim

mrezama (npr. Facebook, 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5
Twitter...)

OSJS’CEI_] sigurnosti pri 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5
koriStenju interneta

Moguénost stalne dostupnosti

(putem mobitela i interneta) ! 2 3 4 5 ! 2 3 4 S
Podmirivanje troskova 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5

interneta i mobilne telefonije

30. Koliko &esto nailazite na TESKOCE U DOSTUPNOSTI svakodnevnim aktivnostima zbog prometa
(zaokruzite)?

a) Da, vrlo ¢esto (nekoliko puta tjedno) (idite na pitanje 31.)

b) Da, Cesto (jednom — dva puta tjedno) (idite na pitanje 31.)

¢) Povremeno (nekoliko puta mjese¢no) (idite na pitanje 31.)

d) Rijetko (nekoliko puta godisnje) (idite na pitanje 31.)

e) Nikada (idite na pitanje 32.)

31. Zaokruzite DO TRI Vama najznaéajnije aktivnosti s kojima imate TESKOCE U DOSTUPNOSTI
zbog prometa!

a) Skola

b) Izvanskolske aktivnosti (npr. trening, $kola stranih jezika...)

¢) Slobodno vrijeme (npr. ve€ernji izlasci, druZenje s prijateljima izvan Vaseg kvarta...)

d) Aktivnosti osobne prirode (npr. posjet lije¢niku, stomatologu...)

e) Soping

f) Posao (npr. honorarni posao)

g) Ostalo; navedi!

32. Postoje li neke aktivnosti kojima UOPCE NE MOZETE pristupiti zbog prometa, a Zeljeli biste
(zaokruzite)?

a) Da Navedi koje!
b) Ne

33. Brojkom od 1 do 5 procijenite Vase zadovoljstvo cjelokupnim prometom u Gradu Zagrebu
(zaokruzite)! 1 — nezadovoljan 2 —slabo zadovoljan 3 —umjereno zadovoljan 4 — prili¢no zadovoljan
5 — jako zadovoljan

34. Kakav je odnos ostalih sudionika u prometu prema Vama (npr. ostalih putnika, vozaca javnog
gradskog prijevoza, kontrolora, vozaca automobila...)? Navedite Vasa iskustva!

ISPITIVANJE UTJECAJA VIRTUALNE MOBILNOSTI
35. Koristite li ra¢unalo kod kuée (zaokruzite)? (ako imate viSe raCunala, zaokruzite ono koje koristite
najcesce)
a) Da, koristim laptop b) Da, koristim stolno raéunalo
¢) Ne koristim racunalo kod kuce jer ga 1) stalno koriste drugi ukuéani 2) nemam ga
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36. Koristite li fiksni internet i gdje (zaokruzite)?

a) Koristim kod kuée (flat rate / neograni¢eni promet podataka)
b) Koristim kod kuce (placanje prema podatkovnom prometnu / ograni¢eni promet podataka)
¢) Nemam ga kod kuce, ali imam redovitu moguénost pristupa za koristenje negdje drugdje

d) Nemam ga kod kuce, ali imam povremenu moguénost pristupa za koristenje negdje drugdje
e) Nemam ga kod kuce i nemam ga nigdje drugdje za Koristiti

37. Kakav mobitel koristite (zaokruzite)?

a) Smartphone ili tablet s neograni¢enim troskovima
d) Ne koristim mobitel

c) ,,Klasi¢an* mobitel

38. Koristite li mobilni internet (zaokruzite)?

a) Da, redovito
d) Ne koristim mobilni internet

b) Da, povremeno

b) Smartphone ili tablet s ograni¢enim troskovima

¢) Koristim ako je neophodno potreban

39. Procjenite utjecaj interneta i mobilne tehnologije na Vase Skolske aktivnosti (zaokruzite)!

a) Ne utjece
d) Prili¢no utjece / utjece Cesto

b) Slabo utjece / utjee rijetko

¢) Umjereno utjeée / utjece ponekad

e) Jako utjece / utjeCe gotovo uvijek

40. Ako smatrate da internet i mobilna tehnologija utje¢u na Vase $kolske aktivnosti, navedite na koje

aktivnosti i na koji nacin!

41. Koliko vremena dnevno u prosjeku provedete Koristeéi internet?

42. Koristite li virtualne drustvene mrezZe i koliko vremena dnevno u prosjeku provedete koristeéi ih (npr.

Facebook, Twitter, razne chat stranice...) (zaokruzite i dopunite po potrebi)?

a) Da i dnevno provedem

koriste¢i ih.

b) Ne koristim virtualne drustvene mreze.

43. Navedite DO TRI

primjera u

koju  svrhu

najceSée  koristite  internet!

44. U kojoj mjeri internet i mobilna tehnologija utje¢u na organizaciju Vaseg svakodnevnog Zivota

(zaokruzite)?
a) Ne utjecu
d) Prili¢no utjecu / utjecu Cesto

b) Slabo utjecu / utjecu rijetko

¢) Umjereno utjecu / utje¢u ponekad

e) Jako utjecu / utjecu gotovo uvijek

NAPOMENA ZA IDUCA DVA PITANJA: Blizak (dobar) prijatelj je osoba s kojom dijelite neke
zajednicke interese, koju bolje poznajete ili koju moZete zamoliti za pomo¢.

45. Procijenite! Ukupni broj Vasih bliskih (dobrih) prijatelja iznosi

46. Procjenite utjecaj mobilne tehnologije i interneta na prijateljstvo i komunikaciju s prijateljima

(zaokruzite)!
- Koliko ¢esto komunicirate s
bliskim (dobrim) prijateljima

putem INTERNETA i
MOBITELA?

a) Nikada

b) Rijetko (nekoliko puta godisnje)
c) Ponekad (nekoliko puta
mjesecno)

d) Cesto (nekoliko puta tjedno)
e) Vrlo ¢esto (svaki dan)

- Koliko ¢esto komunicirate s

bliskim (dobrim) prijateljima
putem FIZICKOG
DRUZENJA?

a) Nikada

b) Rijetko (nekoliko puta godis$nje)
c¢) Ponekad (nekoliko puta
mjesecno)

d) Cesto (nekoliko puta tjedno)
e) Vrlo &esto (svaki dan)

- Smatrate li da Vam internet i
mobitel utjetu na ODRZAVANJE
prijateljstava i KOMUNIKACIJU
s prijateljima!

a) Ne utjecu

b) Slabo utjecu

¢) Umjereno utjecu

d) Prili¢no utjecu
e) Jako utjecu
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PRILOG 2.

Teme o kojima se raspravljalo s u€enicima tijekom provodenja fokus grupa:

Y

vV V V V V V VYV V V VYV V V V VY

utjecaj prometa na Skolske aktivnosti

utjecaj prometa na izvanskolske aktivnosti

utjecaj prometa na slobodno vrijeme (posebno na vecernje izlaske izvan kvarta)
problematika prijevoznih troSkova

problematika oslanjanja na druge radi prijevoza

guzva u prometu

odnos i empatija prema drugim sudionicima u prometu

odnos drugih sudionika u prometu prema ucenicima

problemi i organiziranost javnog gradskog prometa u Gradu Zagrebu

problemi i organiziranost pjeSackog i biciklistickog prometa u Gradu Zagrebu
problemi i organiziranost automobilskog prijevoza u Gradu Zagrebu

sigurnost u dnevnom i no¢nom prometu u Gradu Zagrebu

koriStenje inerneta i mobilnih tehnologija

koriStenje virtualnih drustvenih mreza

sigurnost pri koristenju inerneta i mobilnih tehnologija problematika podmirivanja

troSkova inerneta 1 mobilnih tehnologija
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