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1. UVOD

Suvremeni svijet obiljezen je snaznim i dinami¢nim procesom urbanizacije koji je
povezan s industrijalizacijom, globalizacijom, tehnoloskim napretkom, razvojem
informacijskih tehnologija, ekonomskim rastom gradova i brojnim drugim faktorima.
Navedeno utjece na promjene u fizickom, ekoloskom 1 socijalnom Zivotu grada (Bjelajac i
Vrdoljak, 2009). Rastom gradova i povecanjem broja gradskog stanovnistva dolazi do snaznijeg
razvoja gradskog prometa i potrebe za ucinkovitim prometnim rjeSenjima. Promet je vazan
¢imbenik povezanosti nekog prostora i funkcioniranja svakodnevnog zivota stanovnistva koje
na njemu Zzivi. Definiramo ga kao djelatnost prijevoza ljudi, dobara, energije i prijenosa
informacija s jednog mjesta na drugo, a povezivanje ljudi i dobara sluzi u svrhu obavljanja
gospodarskih i drugih djelatnosti (Bakovi¢ 1 dr., 2017; Black, 2003). Veli¢ina grada i broj
stanovnika u uskoj su korelaciji sa stupnjem urbaniziranosti 1 gospodarske razvijenosti te su
medu vaznijim faktorima koji utje€u na prometnu infrastrukturu i odvijanje prometa u cjelini
(Bosnjak i Izakovi¢, 2017). U kontekstu navedenog, za stanovnike nekog grada iznimno je
vazan faktor dostupnosti koji se definira kao razina do koje su dobra, usluge i informacije
dohvatljivi nekoj osobi ili drustvenoj skupini. Mobilnost je usko povezana s dostupnoscu, a
mozZe se opisati kao moguénost i potreba kretanja ljudi i dobara (Ga$parovié, 2016; Sisak,
2020). Dostupnost prometne mreZe 1 usluga vazan je faktor lakoce s kojom ¢e se ljudi i dobra
kretati od jednog do drugog odredista u gradskim podruc¢jima. Mobilnost 1 dostupnost uvelike
ovise 0 obiljezjima stanovniStva odredenog prostora, ali i 0 samim znacajkama prostora. Ako
su otezane, ograni¢ene ili onemogucene, moze do¢i do prometne marginaliziranosti ljudi 1
prostora (GaSparovi¢, 2016; Odrziva gradska mobilnost u EU-u, 2020). Dostupnost javnog
prijevoza igra kljuénu ulogu u urbanim sredinama 1 utjece na kvalitetu Zivota gradana,

ekonomsku odrzivost 1 odrzivost prometa.

Javni gradski prijevoz predstavlja temeljnu odrednicu odrzive urbane mobilnosti u
ve¢im gradovima kao oblik masovnog prijevoza putnika te samim time postaje sve pozeljniji i
koriSteniji oblik prijevoza (Sojat i dr., 2017). Cilj je javnog prijevoza prevesti vise putnika u
jednom vozilu, a karakterizira ga to Sto prijevozu moze pristupiti bilo koji pojedinac uz
odredenu cijenu usluge te se organizira prema tocno odredenoj ruti 1 stajaliStima (Rodrigue i
dr., 2020). Glavni ¢imbenici javnog prijevoza su frekvencija, fleksibilnost, udaljenost izmedu
stajaliSta 1 cijena (Vicevi¢ i Hess, 2013). Nepostojanje javnog prijevoza na nekom prostoru ili

slabija dostupnost, koja se moze ocitovati u ve¢im udaljenostima stanica ili u nizoj frekvenciji
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linija, uvelike mogu utjecati na mobilnost ljudi i drustvene aspekte Zivota. Slabijom dostupnosti
ljudima je smanjena pristupac¢nost sadrzajima i aktivnostima, organizacija putovanja je
slozenija, viSe su vezani za koriStenje osobnih vozila, poveéani su svakodnevni troskovi,

izrazenije su nejednakosti 1 brojni drugi problemi.

U Hrvatskoj je javni gradski prijevoz u veéim gradovima od velike vaznosti za
svakodnevni Zivot te potrebe i1 aktivnosti gradana. Potraznja putnika u smislu organiziranog
prijevoza raste u skladu s rastom i razvojem gradova, porastom funkcionalnosti i pove¢anjem
broja stanovnika. Dobra prometna povezanost, dostupnost, frekvencija linija i organiziranost
od iznimne su vaznosti za svladavanje udaljenosti koje se ne mogu obaviti pjeSice ili
sprjecavanje nepotrebnog gubitka vremena. Javni prijevoz razvijeniji je u veéim gradovima
poput Zagreba, Splita, Rijeke 1 Osijeka, ali postoji i u drugim gradovima poput Varazdina,
Karlovca, Zadra, Pule ili Dubrovnika. Najucestaliji je oblik javnog gradskog prijevoza
autobusni prijevoz, dok se u Zagrebu i Osijeku uz autobus koristi i tramvaj. Zeljezni¢ki prijevoz
u funkciji javnog prijevoza dostupan je samo u Zagrebu 1 Splitu (Strategija prometnog razvoja,

2017).

U gradu Splitu, koji je po povrsni i1 broju stanovnika drugi najvec¢i grad u Hrvatskoj,
autobusni je prijevoz glavni i najvazniji oblik javnog prijevoza bez kojeg bi svakodnevna
organizacija i funkcioniranje Zivota gradana bilo iznimno otezano. Zeljeznicki takoder postoji,
ali je od znatno manjeg znacenja naspram autobusnog. Ako je dostupnost javnog prijevoza
slabija ili je frekvencija manje ucestala u odredenim dijelovima grada, to moZe predstavljati
problem 1 u odredenoj mjeri uzrokovati marginaliziranost s obzirom na broj stanovnika kojima
je javni prijevoz potreban te s obzirom na povrSinu grada i potrebe svladavanja vecih
udaljenosti. Javni prijevoz u gradu Splitu dodatno dobiva na vaznosti u vrijeme ljetne sezone
kada se koristi u znatno vecoj mjeri nego u ostatku godine jer je grad vazna turisticka
destinacija. Uzevsi u obzir opisanu vaznost adekvatne povezanosti, frekvencije 1 dostupnosti
javnog prijevoza u Splitu, ali 1 nedostatka istrazivackih radova, pojavila se potreba za analizom

istog.



2. PREDMET ISTRAZIVANJA

Aktivnosti poput odlaska na posao, u skolu, na fakultete, obavljanje zdravstvenih
pregleda, administrativnih obveza, odlaska u trgovinu i brojnih drugih potreba bile bi znatno
otezane u slucaju slabije prostorne i funkcionalne organizacije linija javnog gradskog prijevoza,
nize frekvencije prometovanja ili nepokrivenosti odredenih dijelova grada istima. Gradani bi
bili prisiljeni viSe koristiti druge oblike prijevoza poput osobnog automobila i ostalih
motoriziranih prijevoznih sredstava $to bi donijelo brojne negativne ucinke, kako u
financijskim 1 organizacijskim pogledima, tako i u problemima zaguSenosti prometom i
zagadenjem okoliSa. Alternativa motoriziranim prijevoznim sredstvima bila bi ona odrzivija
prijevozna sredstva poput bicikala, ali i to bi pokazalo svoje nedostatke u potrebama masovnog
prijevoza putnika, nepogodnim vremenskim uvjetima ili neadekvatnom infrastrukturom za iste.
Stoga je razvijeni, organizirani i ucestali javni prijevoz od iznimne vaznosti za gradane svih
starosnih skupina, za manju ovisnost o vremenskim prilikama, za pokusaj smanjenja koriStenja

osobnih automobila u gradovima, ali i za turisticke potrebe gradova.

Na razini Hrvatske vaznost grada Splita ocituje se u brojnim aspektima. Osim $to broji
najviSe stanovnika 1 povrSinom je najve¢i grad nakon Zagreba, Split ima status
makroregionalnog centra i glavno je nodalno-funkcionalno ¢voriste kojem gravitira cijela regija
Dalmacija te kao takav sadrzi najviSe funkcija i usluga potrebnih stanovnicima. Vazno je
kulturno i prometno srediste, druga po veli¢ini hrvatska luka i tre¢a putnicka luka na Mediteranu
te sveuciliSni centar 1 Upravno srediSte Splitsko-dalmatinske zupanije (Split.hr, n.d. a). Gradu
Splitu na dnevnoj razini gravitira podruc¢je od 12 jedinica lokalne samouprave koji su s njime
povezani zbog blizine, zajednickih funkcija, ekonomskih faktora i prometne infrastrukture.
Urbana aglomeracija Grada Splita definirana je 2015. godine od strane Ministarstva
regionalnog razvoja i fondova Europske unije te obuhvaca podrucje od sedam Op¢ina (Dicmo,
Dugi Rat, Dugopolje, Klis, Le¢evica, Mu¢ 1 Podstrana) i Sest Gradova (Kastela, Omis, Sinj,
Solin, Split i Trogir) (sl. 1). Kriterij na temelju kojeg su navedene jedinice lokalne samouprave
uvrstene u splitsku urbanu aglomeraciju jest udio dnevnih migracija u Grad Split veéi od 30 %

(Strategija razvoja, 2022).



iy, PROMINA~ EISKUPTIA TCIVLIANE
'f e 4 : Gradovi urbane aglomeracije Grada Splita
N RELI . Opéine urbane aglomeracije Grada Splita
1 DRNIS
SKRADIN -~ i
RUZIC h, 1 HRVACE
UNESIC
MUc '
k SINJ
B = N ‘ i OTOK
SIBENIK { b i ke :
PRGOMET ;
PRIMORSKI DOLAC  Bezales, . DpicMo
5 B KLIS TRILJ
PRIMOSTEN : -~ i b g
. SEGET .. ", DUGOPOLIE |
i : KASTELA SOLIN
ROGOZNICA @ S ) CISTA PROVO
3 ' MARINA (TROGIR', /~ = ] :
rr frt s i
N ' W T e LOVREC
L OKRUG -] S8PUIT "= PODSTRANA
b — < oMIS
: i DUGI RAT "l SESTANOVAC
TIEIR {TROGIR. i :
S v ZADVARJE
26 o ¥ " : ", BRELA . /Zagvozp
0 6 12 km " T SUTVARTT T iy, e o
i , SUPETAR pooeTiRA ) —purtisca -BASKA VOBA

SI. 1. Urbana aglomeracija Grada Splita

Izvor: autorica na temelju podataka OpenStreetMap, n.d. i Split.hr, n.d. b

U Splitu su zbog opisanih ¢imbenika svakodnevno prisutna zaguSenja u prometu,
posebno kada je rije¢ o automobilskom prijevozu. Dnevne su migracije u grad 1 unutar grada
velike, ponajviSe zbog funkcija koje sam grad obnasa te zbog podrucja koje mu svakodnevno
gravitira. Javni prijevoz preuzima veliku ulogu s ciljem smanjenja prometne zagusenosti, lakse
organizacije i povezivanja dijelova grada. U vrijeme ljetne sezone vaZnost se dodatno ocituje
zbog velike turisticke posjecenosti kada se potrebe za javnim prijevozom dodatno povecavaju.
Promet Split d.o.o. glavna je tvrtka koja se bavi djelatnoS¢u organiziranja gradskog i
prigradskog autobusnog prometa na podrucju Grada Splita i splitske aglomeracije te ima veliku
ulogu u prometnom funkcioniranju i odrzavanju grada. U okviru javnog prijevoza vazno je
spomenuti i HZ Putni¢ki prijevoz d.o.o0., tvrtku koja obavlja uslugu prijevoza putnika u
Hrvatskoj (Strategija prometnog razvoja, 2017). Zeljezni¢ki promet u pogledu javnog gradskog
prijevoza u Splitu ima znatno manju ulogu od autobusnog, ali postoje svakodnevne linije te se
u odredenoj mjeri koristi. Zbog opisanih znacajki i svakodnevnih potreba u gradu Splitu, kao

predmet ovog istrazivackog rada odabrana je analiza javnog gradskog prijevoza s primarnim
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naglaskom na autobusni prijevoz te manje opsezan osvrt na zeljeznicki putnicki prijevoz.
Prigradski prijevoz u ovom radu nije analiziran zbog kompleksnosti i veli¢ine podrucja, ali i

zbog veée vaznosti samog gradskog prijevoza.!

2.1. Prostorno — vremenski obuhvat istraZivanja

Administrativno podruc¢je Grada Splita kao jedinice lokalne samouprave utvrdeno je
1993. godine te obuhvaca osam naselja: Donje Sitno, Gornje Sitno, Kamen, Slatine, Split,
Srinjine, Stobre¢ i Zrnovnicu (sl. 2). Prostire se na povrsini od 79,38 km?i prema posljednjem

popisu stanovnistva iz 2021. godine broji 160 577 stanovnika (Popis stanovnistva, 2022).

Kastela “Z 2 Klis ‘\ Dugopolje N

| Omis
Podstrana ™~ ;

1 [ Naselja Grada spita | O 2 4 km T o 'E..,‘--_;.,_.,h

— KT

T

Sl. 2. Administrativno podrucje Grada Splita

Izvor: autorica prema podacima OpenStreetMap, n.d.

! Pojam gradskog prijevoza podrazumijeva prijevoz unutar samog naselja odnosno grada Splita. Isklju¢uje ostalih
sedam naselja koja pripadaju Gradu Splitu i koja se ubrajaju pod kategoriju prigradskog prijevoza.
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Za potrebe ovog istrazivanja odabran je prostorni okvir samog naselja odnosno grada
Splita. Naselje (grad) Split prostire se na povrsini od 23 km? i prema posljednjem popisu
stanovnistva ima 149 830 stanovnika (Popis stanovnistva, 2022). Obuhvaca 27 gradskih kotara:
Bacvice, Blatine-Skrape, Bol, Brda, Grad, Gripe, Kocunar, Kman, Lokve, Lovret, Lucac-
Manus, MejaSe, Meje, Mertojak, Neslanovac, Plokite, Pujanke, Ravne Njive, Sirobuju, gpinut,
Split 3, Suéidar, Sine, Trstenik, Varos, Visoku i Znjan. Gradski kotari podijeljeni su za potrebe
rada na sjeverne (Brda, Lovret, Neslanovac i Ravne njive), juzne (Bacvice, Mertojak i Trstenik),
zapadne (Meje, Spinut i Varog), istoéne (Mejasi, Sirobuja, Sine i Znjan) te kotare u sredi$njem
dijelu grada (Blatine-ékrape, Bol, Grad, Gripe, Kman, Kocunar, Lokve, Lu¢ac-Manus, Plokite,
Pujanke, Split-3, Sucidar i Visoka) zbog lakse i preglednije analize prometne dostupnosti, ali i

boljeg utvrdivanja razlika izmedu dijelova grada i faktora koji utjecu na iste (sl. 3).
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U vrijeme izrade ovog istrazivackog rada preuzeti su najaktualniji podaci koji su bili
dostupni o prostornoj raspodjeli autobusnih i Zeljeznickih stanica te povezanosti i frekvenciji
linija, iz 2023. godine. Stoga se moze re¢i da su prikazani rezultati analize dostupnosti javnog

prijevoza u Splitu najrecentniji moguci.

3. CILJEVI I HIPOTEZE ISTRAZIVANJA

Glavni je cilj ovog rada istraziti 1 analizirati te kartografski prikazati pomocu GIS alata
dostupnost javnog gradskog prijevoza u gradu Splitu koja se o€ituje u distribuciji odnosno
prostornoj raspodjeli stanica, fizi¢koj udaljenosti stanica od stambenih povrsina?, frekvenciji
linija i dostupnosti pojedine stanice na temelju njihove frekvencije. Prostorna distribucija
stanica javnog gradskog prijevoza bila bi najpogodnija kada bi bila pravilno rasporedena u
skladu s geografskim znacajkama prostora i potrebama stanovnika. Nadalje, najadekvatnija
udaljenost svake stanice bila bi u krugu prihvatljive duljine hodanja ¢ovjeka koja iznosi
maksimalno 400 m za autobusni prijevoz i maksimalno 800 metara za Zeljeznicki prijevoz (Tfl,
2010). Sa stajalista stanovniStva, pozeljno bi bilo da je frekvencija linija Sto ucestalija u skladu
s prijevoznom potraznjom. Stoga je GIS analizom 1 analizom postojecih podataka cilj utvrditi
kako su stanice rasporedene u skladu s potrebama stanovnika te je cilj analizirati frekvenciju
svih linija javnog gradskog prijevoza na temelju gradskih kotara. Sukladno analizi prostorne
distribucije stanica i njihove frekvencije utvrdila bi se prostorna diferencijacija grada s obzirom
na dostupnost javnog gradskog prijevoza te bi se mogli dati prijedlozi za eventualno poboljSanje

istog. U skladu s ciljevima ovog rada postavljene su dvije istrazivacke hipoteze:

H1: Prostorni raspored stanica javnog gradskog prijevoza i njihova pokrivenost stambenih
povrsina u gradu Splitu povoljnija je na podrucju sredi$njih dijelova grada nego na perifernim

dijelovima.

H2: Frekvencija prometovanja linjja javnog gradskog prijevoza u gradu Splitu veca je u

srediSnjim dijelovima grada i opada prema njegovom rubu.

2 Zbog specifi¢nosti dostupne literature i izvora, u ovom diplomskom radu koristi se pojam ,,stambena povrsina“
te se pod tim pojmom smatraju sve povrSine pod stambenom, stambeno-mjeSovitom i mjeSovitom namjenom
zemljiSta. Razlog tomu je povezanost sa slikom 6 (str. 24) gdje se takve povrsine nazivaju ,,naseljena podrucja“.
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4. PREGLED DOSADASNJIH ISTRAZIVANJA I LITERATURE

Pregledom postojeée literature i dosadaSnjih istrazivanja na temu javnog prijevoza
utvrdeno je kako ima mnogo znanstvenih i stru¢nih radova, knjiga, ¢lanaka, studija slucaja,
sekundarnih izvora, statistiCkih podataka, strategija, planova za poboljSanje i ostalih literaturnih
jedinica. Buduc¢i da javni prijevoz u vecini gradova predstavlja iznimnu vaznost za stanovnistvo
te je stupanj razvijenosti i dostupnosti istog iznimno bitan, postoje brojni literaturni izvori koji

se bave navedenom problematikom.

Struc¢njaci iz podrucja prometa bave se razliitim aspektima prometa i javnog prijevoza
te utjecaja navedenog na stanovnistvo, pa su za definiciju i opée znacajke prometa znacenje
imale knjiga autora Blacka (2003), pregledni rad autora Stankovica (2023) te djela autora poput
Zhanga (2016), Colaka i dr. (2016) 1 ostalih. Vazni su pojmovi za ovaj istrazivacki rad urbana
mobilnost i dostupnost koji su najvise obradeni u knjizi autora Schwedesa (2022), ali i u
¢lancima autorica Bosnjak i [zakovi¢ (2017), autora GaSparoviéa (2016) i Litmana (2003) te u
tematskom 1zvjeS¢u OdrZiva gradska mobilnost u EU-u (2020). Od vaZnosti je spomenuti i
koncept pametnih gradova, a ¢lanak koji je najviSe bio od znacenja jest onaj autorica Milanovi¢-

Glavan i Fili¢ (2021) te djela Paliage i Olive (2018) i Antolisa (2021).

Temom javnog prijevoza bave se brojni autori poput Goloba i dr. (2017) te poput Ljubi¢-
Hini¢a 1 dr. (2016). U kontekstu javnog prijevoza, za ovaj je istrazivacki rad od najveceg
znacenja bila Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske (2017.-2030.). U navedenoj
strategiji spominjane su opée znacajke prijevoza i svaki je oblik prijevoza obraden posebno.
Opisane su 1 perspektive javnog prijevoza u Hrvatskoj uz naglasene opce 1 specificne mjere za
isti. O stanju javnog prijevoza u Hrvatskoj pridonio je i ¢lanak autorica Vicevi¢ 1 Hess (2013).
Temom integriranog javnog prijevoza bavi se autor Uki¢ (2018) u svom c¢lanku u kojem
objaSnjava vaznost i potrebe za u¢inkovitijim prometnim sustavima te isti¢e mogucénosti razvoja
integriranog prometa na podruc¢ju Splita. Integriranim prijevozom bavili su se jo§ 1 autori poput
Klecine (2014), a tema je obradena i u ve¢ spomenutoj Strategiji prometnog razvoja Republike
Hrvatske. O utjecaju dostupnosti javnog prijevoza na stanovnistvo takoder se bave brojni autori,
a neki od njih su Litman (2012), Bréié¢ i Sostari¢ (2012), Bréi¢ i Sverovié¢ (2012) i drugi. Kao
negativnu posljedicu utjecaja slabije dostupnog javnog prijevoza na stanovnistvo istice se

problem marginaliziranosti kojeg je u svom je ¢lanku opisao autor GaSparovi¢ (2016). O



prometnim nejednakostima i1 u¢incima na stanovnike bavili su se 1 autori Sun i Thakuriah

(2021), Hernandez (2017), Gates i dr. (2019), Munta (2023) i brojni drugi.

Zapregled op¢ih znacajki grada Splita te geografskih obiljezja kao vazan izvor posluzila
je sluzbena stranica grada Splita (Split.hr, n.d. c¢). O reljefnim obiljezjima na podrucju Splita
poput tipova reljefa ili vrste tla pisali su u svojim ¢lancima autori poput Gasparovic¢a i dr.
(2017), Sestanovica i dr. (2012) te Ivanovskog (2015). Za analizu i prikaz gustoée naseljenosti
kao glavni je izvor posluzila sluzbena web stranica Drzavnog zavoda za statistiku (Dzs.hr, n.d.)
na kojoj su pronadeni podaci posljednjeg Popisa stanovnistva iz 2021. godine. U opisu
funkcionalnih i morfoloskih dimenzija grada najvecu je ulogu imalo djelo autora Njegaca i dr.
(2010.) koje je najviSe pomoglo pri definiranju funkcionalne strukture grada. Publikacija autora
Kusana (2010) posluzila je pri vizualizaciji zemljiSnog pokrova odnosno iz publikacije je od
vaznosti bila sluzbena CORINE legenda klasa pokrova zemljista. Za analizu morfoloske

strukture grada Splita od znacenja je bilo djelo autorice Klempi¢ (2004).

Literaturnih izvora o javnom gradskom prijevozu u gradu Splitu ima malo, pogotovo
kad je rije¢ o dostupnosti istog. O op¢im znacajkama javnog gradskog prijevoza kao najvazniji
izvor posluZzile su sluzbena web stranica grada Splita (Split.hr, n.d. ¢) 1 sluzbena stranica
autobusnog prijevoza Promet d.o.0. (Promet-Split.hr, n.d. a) na kojima su pronadeni podaci o
autobusnim i zeljeznickim linijama. Povijesne znacajke javnog gradskog prijevoza u Splitu
najbolje su opisane u ¢lancima autora Bari¢a (2014), Bogdana (2019) te Ivanovskog (2015).
Stanje javnog gradskog Zeljezni¢kog prijevoza objasnjeno je u ¢lanku autorice Bogdan (2019),

a kao dobar izvor posluzila je i sluzbena stranica HZ putni¢kog prijevoza (Hzzp.hr, n.d. a).



5. TEORIJSKO-METODOLOSKI OKVIR RADA

Metodoloski pristup u ovom istrazivatckom radu temelji se na analizi u GIS-u kao
primarnom obliku istrazivanja te pregledu i analizi postojece literature kao teorijske podloge.
GIS alati koriSteni su za analizu prostorne distribucije stanica javnog prijevoza te za analizu
njihove dostupnosti u odnosu na frekvencije linija i u odnosu na stambene povrsine na podrucju
grada Splita. Stanice javnog prijevoza dodane su u GIS aplikaciju na temelju postojecih slojeva
s OpenStreetMap platforme. Frekvencija linija takoder je prikazana u GIS aplikaciji na temelju
postojecih linijskih slojeva te kategorizirana na temelju unaprijed istrazenih podataka o broju
dnevnih polazaka. Na opisani na¢in utvrdena je prostorna diferencijacija na razini grada
odnosno razlika medu gradskim kotarima u dostupnosti javnog prijevoza prema stanicama za
javni prijevoz u pjesackoj udaljenosti i prema frekvenciji linija. Koristeni GIS alati dio su

softverskog programa ArcMap 10.7.

Osim analize u GIS-u, rad se velikim dijelom temelji na teorijskoj podlozi postojece
literature te istrazivanju u¢inaka razvijenosti ili nerazvijenosti javnog prijevoza u gradu na same
stanovnike grada i1 sve ostale korisnike. Analizom brojnih literaturnih 1 znanstvenih radova iz
razlicitih znanstvenih polja dobivena su nova znanja te kvalitetniji i kompleksniji uvid u samu
problematiku. Rezultati rada u GIS-u potkrijepljeni su kartografskim prikazima stanja
dostupnosti javnog gradskog prijevoza na razini gradskih kotara. Kombinacijom literaturnih
navoda, istrazivanja i GIS analize proizasli su kvalitativni 1 kvantitativni rezultati te kartografski
prikazi koji ukazuju na postojece stanje javnog gradskog prijevoza u Splitu 1 otvaraju

perspektivu ka budué¢im istrazivanjima 1 prijedlozima za poboljSanje.
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5.1 Teorijski okvir rada

5.1.1. Promet u urbanim podrucjima

Urbanizacija je izrazen proces rasta i razvoja gradova koji ima ogromne ekonomske,
drustvene i ekoloske ucinke. Sukladno razvoju gradova, pojavljuje se i1 potreba za razvojem
gradskog prometa. Zbog prometne slozenosti 1 raznovrsnosti, gradovi se smatraju
najznacajnijim svjetskim c¢voriStima prometa (Stankovi¢, 2023). Podlozni su stalnim
funkcionalnim promjenama u kojima promet igra veliku ulogu. Zbog snaznog procesa
urbanizacije dolazi do svakodnevnih migracija u gradove i unutar gradova jer gradovi pruzaju
velik broj funkcija, sadrzaja i aktivnosti (Zhang, 2016). SnaZan proces urbanizacije Cesto
dovodi do povecanja broja vozila u gradovima, stvaraju¢i izazove u upravljanju prometom.
Drugim rije¢ima, izrazena fluktuacija stanovnika u gradove i unutar gradova cesto rezultira
nedovoljnim kapacitetima gradova da osiguraju potrebnu prometnu infrastrukturu, dovoljno
parkirnih mjesta, odrzivo prometno upravljanje i brojne druge znaajke. Upravljanje je
gradskim prometom, dakle, znacajan izazov zbog razli¢itih transportnih potreba, ograni¢enog
prostora u gradovima i veée gusto¢e naseljenosti (Zhang, 2016). Gradski promet i njegovo
funkcioniranje nuzno je promatrati kao cjeloviti integralni prometni sustav koji upotpunjuju svi
postoje¢i prometni podsustavi na odredenom prostoru u odredenom vremenu (Stankovié,

2023).

Sve vefa potraznja za prijevozom dovodi do optereCivanja gradske cestovne
infrastrukture, a medudjelovanje broja vozila 1 raspolozivog kapaciteta cesta na njihovim
rutama odreduje 1 razinu zaguSenja u gradovima (Colak 1 dr., 2016). Zbog prekomjernog
koriStenja vozila dolazi, dakle, do brojnih negativnih posljedica u gradovima poput prometnih
guzvi, loSe kvalitete zraka, buke, manjka mjesta za parkiranje 1 sve vec¢ih troSkova gradana.
Najveci je uzrok navedenog prevelika zastupljenosti privatnog odnosno osobnog prijevoza, a
guzva se posebno osjeti na prilaznim cestama prema urbanim centrima (Strategija prometnog
razvoja, 2017). Gradski prijevoz stvara jednu Cetvrtinu ukupnih staklenickih plinova, a upravo
se automobili u gradovima smatraju glavnim uzrocnicima istih. Prema navodu Strategije
prometnog razvoja (2017, 52): ,,0vi su problemi najistaknutiji u glavnim urbanim cvoristima,
odnosno gradskim podrucjima Republike Hrvatske, a rjesenja se razlikuju zavisno od postojece

infrastrukture, geomorfoloskih karakteristika i dinamike mobilnosti.” Kako bi se napredovalo
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prema odrzivom konceptu urbanog razvoja, potrebno je razmisljati o urbanoj mobilnosti
sutrasnjice te donijeti nova rjesenja glede iste. Odrzivi razvoj prometa moze se objasniti kao
nuznost da dana$nje generacije djeluju u skladu sa sadasnjim i budu¢im potrebama (Vasilj i
Cigula, 2016). Prema Schwedes-u (2022, 5): ,,Urbanizacija i mobilnost smatraju se jasnim
pokazateljem drustvene modernosti.* Uz vaznost odrzive urbane mobilnosti, vazno je istaknuti
1 sigurnost na gradskim cestama koja postaje sve klju¢nija s postupnim porastom motorizacije
i urbanizacije. Prema Strategiji prometnog razvoja (2017), 69 % prometnih nesreca dogada se
u gradovima. Pojavljuje se potreba za detekcijom i1 sanacijom opasnih mjesta na prometnicama,
za identifikacijom i isklju¢enjem sudionika i vozila koji ugrozavaju sigurnost ostalih sudionika
te represivnim postupanjem policijskih i ostalih drzavnih institucija (Medved i Orlovi¢, 2017).
Gradska bi mobilnost trebala ispunjavati standarde sigurnosti i jednostavnog koristenja (Paliaga

1 Oliva, 2018).

Budu¢i da se prometna infrastruktura iskoriStava do krajnjih granica te raste pritisak za
optimizacijom postojecih sustava i alternativnim prijevoznim sredstvima, postaje sve vaznije
povezivanje prometa i komunikacije u gradovima. Medusobna povezanost svih sudionika u
prometu u komunikacijskoj infrastrukturi na razini cijelog grada oznaCava karakteristike
mobilnosti pametnog grada (Milanovi¢-Glavan i Fili¢, 2021). S obzirom na navedene probleme
u gradovima, ali i rastuce potrebe grada, pojam pametnog grada (eng. Smart City Concept) u
posljednje se vrijeme Cesto spominje. U kontekstu prometa najcesée podrazumijeva koristenje
informacijsko-komunikacijskih tehnologija u prometnim rjeSenjima, pametni javni gradski
prijevoz, pametni parking, kontrolu i nadzor prometa 1 brojne druge pojmove. Postojecu
infrastrukturu poboljSao bi, dakle, razvoj softverskih i tehnoloskih rjeSenja koja bi olaksala
upravljanje i koriStenje te unaprijedila prijevozni informacijski sustav i u€inila ga interaktivnim
(Paliaga 1 Oliva, 2018). Razvojem pametnih rjeSenja u prometu bilo bi mogucée poboljsati
smanjenje prometnih guzvi, povecati razinu sigurnosti, ustedjeti vrijeme, smanjiti potroSnju
goriva, koristiti sustave upozorenja vozaca, koristiti sustave pracenja i evidentiranja prekrSaja i
ostvariti brojne druge prednosti (Antoli§, 2022). U hrvatskim okvirima pojam pametnog grada
u kontekstu prometa znatno zaostaje naspram urbanih podrucja Europske Unije, ali ga ipak
uvode neki gradovi, poput Rijeke. U Rijeci se projektom “Jacanje gradskog prijevoza”
modernizira vozni park, uvode informativni ekrani na autobusnim stajaliStima i uvode se

pametni semafori (Milanovi¢-Glavan i Fili¢, 2021).
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5.1.2. Znacajke javnog gradskog prijevoza

Pojam prijevoza (eng. tramsport, transportation) definira se kao specijalizirana i
organizirana djelatnost koja se koristi prometnom infrastrukturom da bi u obliku prometne
usluge prevezla ljude, robu i energiju s jednog mjesta na drugo (Zgalji¢ i dr., 2015). Glavna je
namjena javnog prijevoza da veci broj ljudi zajedno putuje unaprijed odredenim linijama
(Bakovi¢ i dr., 2017). Pojam javnog prijevoza ima posebno veliku ulogu za mobilnost gradana
u urbanim sredinama jer nudi efikasan na¢in putovanja uz cjenovno pristupacnije opcije (Golob
1dr., 2017). Zbog brzorastu¢e motorizacije i sve vece uporabe osobnih automobila u gradovima,
istaknute su znatno povecane prometne guzve, opterecenost prometnih infrastruktura, sve veci
rizici za sigurnost sudionika u prometu i sve negativniji utjecaj na okolis. Zagadenje, troskovi
zbog velikog prometnog zagusenja i neodrzivo vrijeme putovanja na posao naveli su urbaniste
da se zalazu za nove ili proSirene sustave javnog prijevoza (Antoli§, 2023). Javni prijevoz, kao
alternativni oblik prijevoza, predstavlja odrziviji nacin prometa s brojnim benefitima za urbano
podrucje (Golob i dr., 2017). Kako bi se postiglo optimalno funkcioniranje gradskog prometnog
sustava prednost bi se u odnosu na osobne automobile, osim pjeSacima i biciklistima, trebala
dati upravo vozilima javnog gradskog prijevoza. Na taj bi se nain postigla bolja kvaliteta
urbanog prostora i zivljenja (Ljubi¢-Hini¢ 1 dr., 2016). Za potrebe dnevnih migracija naglasak
bi se takoder trebao staviti na javni putnicki prijevoz i na prometne oblike s nultom emisijom
Stetnih plinova. Potpore za uporabu javnog prijevoza i nemotoriziranih oblika prijevoza trebaju
imati svoje uporiSte 1 u politici koja bi se ograni¢enjem uporabe osobnih vozila, osobito u
gradskim centrima obvezala na davanje prednosti alternativnijim oblicima prijevoza (Strategija

prometnog razvoja, 2017).

Glavni ¢imbenici koji determiniraju javni prijevoz jesu frekvencija, cijena, udaljenost
izmedu stajaliSta 1 fleksibilnost (Vicevi¢ 1 Hess, 2013). Nadalje, na kakvocu javnog prijevoza
svakako utjece i kvaliteta usluge, ekonomicnost i razvijenost. Vaznost kvalitete usluge u svojim
djelima opisuju mnogi autori, pa tako prema Stankovicu (2022, 88): ,,Usluga javnog gradskog
prijevoza mora biti pouzdana, ucestala te troSkovno i vremenski konkurentna putovanju
osobnim automobilom®, a prema Golobu 1 drugima (2017, 56): ,,Da bi javni gradski prijevoz
zadrzao, ali i privukao veci broj putnika, odnosno korisnika navedenog prijevoza, mora
ponuditi i omoguciti visoku razinu kvalitete usluge kako bi zadovoljio Sirok spektar potreba
velikog broja razlicitih korisnika®. 1z aspekta ekonomicnosti, javni je prijevoz mnogo pogodniji

zbog omjera broja putnika koje vozilo javnog prijevoza moze prevesti i1 fosilnih goriva koje
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potrosi (Stankovi¢, 2022). Razvijenost uvelike ovisi o prometnoj infrastrukturi odnosno mrezi
linija javnog gradskog prijevoza. Karakteristicno je da vozila prometuju po unaprijed
odredenom voznom redu i linijama koje se sastoje od trase, stajaliSta i terminala. Pri tome je
iznimno vazno u obzir uzeti morfolosku strukturu grada i reljef gradskog podrucja kako bi
sustav javnog gradskog prijevoza putnika ucinkovito djelovao (Ljubi¢-Hini¢ i dr., 2016).
Uobicajene su karakteristike nerazvijenog javnog prijevoza neucinkoviti vozni redovi,
nepredvidena kasnjenja, loSija dostupnost, neadekvatno odrzavanje, stara prijevozna sredstva,
loSa klimatizacija 1 ostali nedostaci (Paliaga i Oliva, 2018). Stoga bi bilo vazno usmjeriti buduce
inicijative javnog prijevoza na stvaranje prijevoza baziranog na interaktivnim rjeSenjima koja
bi se koristila najnovijim tehnologijama. Takva bi rjeSenja ukljucivala opcije pla¢anja karata,
odabira najbrze linije, dojave o kaSnjenju i tehnickim poteskocama i sli¢no. Gradani bi mogli s
lako¢om pristupiti interaktivnim aplikacijama na svojim pametnim telefonima gdje bi mogli
primjerice ocitati informacije o sustavu javnog prijevoza i naplate karata (Paliaga 1 Oliva,

2018).

U posljednje se vrijeme sve vise spominje vaznost, ali i kompleksnost razvoja
integriranih® oblika prijevoza. Prema Uki¢u (2018, 5): ,Integrirani je prijevoz jedan od
osnovnih mehanizama kojim se jamci transparentnost i ucinkovitost usluge javnog prijevoza.*
Odnosi se na pristup koji kombinira razliite vrste prijevoza u jedinstveni, koordinirani sustav
kako bi se poboljsala ucinkovitost, dostupnost i prakticnost prijevoza. Cilj je omoguditi
korisnicima da jednostavno prelaze s jednog nacina prijevoza na drugi kako bi se postigla
najbolja povezanost i olakSao njihov put. Vazni elementi integriranog sustava su informiranje
putnika o bilo kakvim promjenama, jedinstvene prijevozne karte i jedinstveni, uskladeni vozni
redovi (Klec¢ina, 2014). U Hrvatskoj su naj¢e$¢i oblici javnog gradskog prijevoza autobusi,
vlakovi 1 tramvaji. Integrirani je prijevoz pojam koji jos uvijek nije u dovoljnoj mjeri razvijen,
ali posljednjih se godina sve viSe radi na istom. Uvodenje integriranog javnog prijevoza putnika
definirano je u ciljevima i mjerama Strategije prometnog razvoja RH (2017. — 2030.). Nadalje,
Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture izraduje Zakon o integriranom javnom prijevozu
putnika. Glavni je cilj navedenog poboljSanje prijevozne ponude u skladu s potrebama putnika,
intenzivnije koriStenje javnog prijevoza, poboljSanje mobilnosti 1 podizanje razine kvalitete

zivota gradana Republike Hrvatske (Uki¢, 2018).

3 U nekim izvorima koristi se istoznaénica ,,multimodalni oblik prijevoza“
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5.1.3. Utjecaj javnog gradskog prijevoza na stanovnistvo

Svakodnevne aktivnosti stanovnika u gradovima uvjetuju njihove potrebe za potrebe za
prijevozom u cjelini, a time i javnim prijevozom. Potreba i potraznja za javnim prijevozom
najcesc¢e ovisi o Zivotnim stilovima, radnim obavezama, sociodemografskim karakteristikama,
drustvenim, kulturnim, sportskim i rekreacijskim aktivnostima te brojnim drugim faktorima.
Dostupnost klju¢nih odredista kao Sto su bolnice, Skole i radna mjesta uglavnom predstavlja
najveéu vaznost za stanovnike. Najvazniji je demografski Cinitelj potraznje za javnim
prijevozom broj stanovnika. Vec¢i broj stanovnika iziskuje 1 vecu prijevoznu potraznju (Brci¢ i

Sostari¢, 2012).

Dostupnost se op¢enito moze definirati kao lakoc¢a dolaska do dobara, usluga, aktivnosti
1 odredista, a na istu utje€u mnogi ¢imbenici poput mobilnosti, povezanosti prometnog sustava,
nacina koriStenja zemljista, cijene i ostalih ¢cimbenika (Litman, 2012). S obzirom da se rad bavi
dostupnoscu javnog prijevoza ona se definira kao razina kvalitete samog javnog prijevoza na
odredenoj lokaciji i1 lako¢a kojom ljudi mogu pristupiti njegovim uslugama (Verseckiené i dr.,
2015). Usluge javnog prijevoza nisu svim korisnicima jednako dostupne i stoga je pristup
razli¢itim lokacijama u gradu cesto odlucujuéi faktor pri odluci pojedinca o odabiru
odgovarajuceg nacina prijevoza. Za korisnike javnog prijevoza najvazniji su ¢cimbenici u okviru
dostupnosti udaljenost od stajaliita i udestalost prijevoza (Bréi¢ i Sverovi¢, 2012). Veéu
pogodnost za putnike predstavlja Sto manja pjeSacka udaljenost od stajaliSta, guséa i
ravnomjernija rasporedenost stanica 1 S§to vec¢i broj linijskih polazaka u danu. Povecanje
frekvencije usluge redovnog prijevoza obi¢no iziskuje vece operativne troSkove. Medutim,
smanjenje frekvencije takve usluge takoder nosi svoju teZinu u smislu gubitka vremena i duljeg
cekanja za putnike (Asplund, 2021). Visoka se frekvencija, stoga, cesto povezuje s boljim
iskustvom putovanja i time se povecava atraktivnost javnog prijevoza kao pogodnije opcije

prijevoza za gradane.

LoSija dostupnost javnog prijevoza moze uzrokovati socio-prostorne nejednakosti.
Nejednakosti se odnose na razlike glede dostupnosti i kvalitete usluga javnog prijevoza medu
razli¢itim skupinama unutar populacije ili u razli¢itim geografskim podru¢jima (Sun i
Thakuriah, 2021). Prema Hernandezu (2017, 152): ,,Javni je prijevoz jednako pitanje socijalne
politike kao i druga tradicionalnija podrucja socijalne politike, poput zdravstva i obrazovanja.*

Slabija dostupnost javnog prijevoza ¢esto dovodi do socijalne nejednakosti jer stanovnicima u
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tom slucaju nisu na jednak nacin dostupne prilike za razvoj drustvenog kapitala, stjecanje
dobara 1 koriStenje usluga. Uz pojam socijalne nejednakosti ¢esto se veze i pojam prometne
marginaliziranosti. Prema Gasparovicu (2016), do marginaliziranosti dolazi kada osoba nije u
mogucnosti do¢i na mjesto odvijanja odredene radnje kada je to potrebno ili je osoba
jednostavno ogranic¢ena u izboru nacina na koji ¢e do¢i do Zeljenog mjesta. Prometna je
marginaliziranost multidimenzionalan i kompleksan pojam na koji utjecu ¢imbenici koji u
konacnici odreduju njenu definiciju i obuhvat (Gasparovié¢, 2016). Neadekvatna infrastruktura
uglavnom zna¢i da su Cesto najsiromasnija podrucja gradova nepovezana s gradskim
podrucjima trzista rada, stoga je nedostatak prijevoza Cesto kljucna prepreka pri zaposljavanju
za mnoge stanovnike koji Zive u manje razvijenim dijelovima grada (Gates i dr., 2019). Cijena
karte javnog prijevoza takoder je ¢imbenik koji utjeCe na gradane. Primjerice, osoba moze
zivjeti u podrucju s izvrsno razvijenim javnim prijevozom, ali ako si ta osoba ne moze priustiti
kartu, pristupacnost javnom prijevozu takoder ¢e biti ograni¢ena (Hernandez, 2017). Dakle, iz
socioekonomske perspektive dostupnost javnog prijevoza, kako u fizickom tako i u cjenovnom
obliku, ima posebno znacenje za kucanstva s nizim prihodima. Takva se kucanstva u pravilu
viSe oslanjaju na javni prijevoz od ostalih kucanstava i predstavlja vaznost za njihove
ekonomske prilike (Lutz 1 dr., 2023). S navedenim problemima najces¢e se bave organizacije
civilnog drustva koje imaju zadacu osigurati osnovne potrebe za mobilnosti gradana, posebno

kad je rijec¢ o starijoj populaciji (Munta, 2023).

Stanovnici hrvatskih gradova Cesto dozivljavaju izazove u prometu i javnom prijevozu,
a kao najcesce probleme navode neadekvatan sustav javnog prijevoza, prometne guzve, upitnu
sigurnost u prometu, nedostatak inovativnih prometnih rjeSenja, preopterecenost gradskih
srediSta automobilima, nedovoljno razvijene pjeSacke i1 biciklisticke staze i brojne druge
nepogodnosti (Anastasiadou 1 dr.,, 2021 prema Munta, 2023). U Hrvatskoj su zbog
nedostupnosti javnog prijevoza Cesto ranjive posebne socijalne skupine poput starijih osoba
koje teze dolaze do zdravstvenih, socijalnih i drugih ustanova i usluga te im svako putovanje
predstavlja dodatni troSak i1 vece potrebe za organizacijom (RH Pucki pravobranitelj, 2020).
Odredeni su problemi posebno istaknuti u veéim gradovima gdje cCesto kompleksne
topografsko-geografske karakteristike otezavaju koriStenje alternativnih oblika prijevoza svim
stanovnicima te bi svakako bilo pogodnije bolje planirati rjeSenja s kojima bi se svakodnevni

problemi lakSe premostili (Anastasiadou i dr., 2021 prema Munta, 2023).
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5.2. Metodoloski okvir istraZivanja

Metodoloski okvir istrazivanja ovog rada obuhvaéa prikupljanje podataka za GIS
analizu te podataka za statisticku obradu podataka. Prikupljeni su podaci obradeni i
vizualizirani u programu ArcMap 10.7., a dobiveni su rezultati ocitani i potkrijepljeni
postoje¢im izvorima 1 literaturnim navodima. Slojevi (eng. shapefile-ovi) administrativnih
granica, granica gradskih kotara, na¢ina koristenja zemljista, linija javnog prijevoza, lokacija
autobusnih 1 ZeljezniCkih stanica i hipsometrijskog sloja preuzeti su s Open Street Mapa,

otvorene 1 besplatne baze geografskih podataka (OpenStreetMap, n.d.).

Metodologija geografskih obiljezja grada Splita ukljuuje analizu reljefnih i
demografskih obiljeZja. Sloj za izradu hipsometrijske karte vizualiziran je na nacin da su
hipsometrijski podaci podijeljeni u deset razreda te je koriStena prikladna skala boja za prikaz
reljefa. Reljefni su podaci dobiveni u grubljem rasterskom obliku, pa je koriStena metoda
bilinearne interpolacije kako bi se ujednacili rubovi hipsometrijskih granica i dobio vizualno
adekvatniji oblik. Demografski podaci, odnosno podaci o broju stanovnika prema gradskim
kotarima 2021. godine, preuzeti su od Drzavnog zavoda za statistiku na temelju posljednjeg
Popisa stanovnistva. Vizualizirani su pomoc¢u GIS alata na nacin da je broj stanovnika svakog
gradskog kotara podijeljen s povrSinom grada Splita, a dobiveni su rezultati podijeljeni u pet
razreda 1 prikazani skalom boja u skladu s veli¢inom razreda. Funkcionalna struktura grada
vizualizirana je na nacin da je postojec¢i sloj koriStenja zemljisSta prikazan odgovaraju¢om

skalom boja prema sluzbenoj legendi CORINE klase pokrova zemljista.

Projektni dio rada ukljucuje analizu dostupnosti javnog gradskog autobusnog prijevoza
1 javnog gradskog ZeljezniCkog prijevoza. Analiza dostupnosti javnog gradskog autobusnog
prijevoza uklju€uje analizu prostornog rasporeda autobusnih stanica, analizu frekvencije linija
javnog prijevoza i analizu pokrivenosti stambenih povrSina autobusnim stanicama te dostupnost
autobusnih stanica prema frekvenciji linija. Sloj autobusnih stanica bio je unaprijed dostupan 1
preuzet, ali GIS portal Grada Splita bio je od velikog znacenja za potvrdu to¢nih lokacija
autobusnih stanica u slu€aju odredenih odstupanja. Dakle, na interaktivnoj karti portala vidljive
su sve autobusne stanice, pa su postojeci slojevi stanica s Open Street Mapa uskladeni prema
stanicama na GIS portalu. Prostorni je raspored autobusnih stanica analiziran GIS metodom
Thiessenovih poligona. Frekvencija linija javnog gradskog autobusnog prijevoza analizirana je

na nacin da su preuzeti postojeci slojevi linija javnog prijevoza s OpenStreetMap platforme, a
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podaci o dnevnom broju polazaka preuzeti su sa sluzbene stranice Promet Split d.o.o. Isti su
uneseni u ArcMap program te su linijje na temelju podataka podijeljene u kategorije i
vizualizirane u skladu s istima. Izracunata je srednja vrijednost frekvencije linija te su kategorije
odredene prema toj srednjoj vrijednosti. Pokrivenost autobusnih stanica na stambenim

povrsinama gradskih kotara analizirana je pomocu GIS metode buffera.

Frekvencija linija javnog gradskog Zeljeznickog prijevoza opisana je brojcano buduci

da je rije¢ o malom broju dnevnih polazaka i o samo dvije linije.

5.2.1. Metoda Thiessenovih poligona

Za analizu prostorne raspodjele autobusnih stanica koriStena je metoda Thiessenovih
poligona, podrucja stvorenih oko tockastih objekata koji ¢ine medusobno nepreklapajuca
susjedstva objekata. Thiessenovi poligoni konstruirani su na nain da njihova geometrija
obuhvaca sve tocke koje su prostorno najblize odredenoj mjernoj lokaciji u odnosu na preostale
mjerne lokacije (Franceti¢ i dr., 2020). Cjelokupni sadrzaj jednog Thiessenovog poligona nalazi
se najblize upravo onoj tocki na temelju koje je taj poligon nastao te ga se definira kao polozaj
svih tocaka blize promatranom centroidu nego bilo kojem drugom centroidu. Metoda je
prakti¢na za analizu prostornog raspodjela neke toCkaste pojave jer veli¢ina poligona ukazuje
na gustocu pojave na odredenom prostoru. Drugim rije¢ima, manji poligoni ukazuju na gusci
raspored tockastog objekta, a veci poligoni ukazuju na rjedi raspored tockastog objekta.
Vizualizacijom metode Thiessenovih poligona prema veli¢ini poligona moglo se vidjeti gdje su
autobusne stanice na podruc¢ju grada Splita gusto rasporedene, a gdje su rjede rasporedene.
Veli¢ina poligona podijeljena je u Sest razreda 1 prikazana prikladnom skalom boja. Prilikom
analize rasporeda stanica uzeta je u obzir povrSina i broj stanovnika odredenog gradskog kotara

kako bi se vidjelo jeli raspored autobusnih stanica uskladen s potrebama prostora.

5.2.2. Metoda buffera

Dostupnost autobusnih stanica u stambenim povr§inama grada analizirana je na nacin

da je koristen GIS alat buffer. Pomocu tog alata moguce je poloziti plohu odnosno povrsinu oko
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analizirane tocke, linije ili poligona pri ¢emu je zadana Sirina plohe na svim dijelovima jednako
udaljena od predmetnog objekta (Janes i dr., 2023). Za analizu dostupnosti javnog autobusnog
prijevoza analizirane tocke su autobusne stanice, a zadana je Sirina plohe 400 m. Zadana Sirina
smatra se okvirno prihvatljivom duljinom hoda do autobusne stanice koja u vremenskim
okvirima iznosi prosje¢no oko 5 minuta. Gradski kotari grada Splita analizirani su na temelju
pet geografskih cjelina, podijeljenih za potrebe ovog rada, kako bi se moglo utvrditi koji dio
grada ima bolju pokrivenost autobusnim stanicama s obzirom na stambene povrSine, a koji je
dio grada slabije pokriven. Od sloja koristenja zemljista izdvojen je samo dio stambenih
povrsina. Prema izdvojenim stambenim povrSinama vizualiziran je koji dio pokrivaju bufferi
unutar 400 m od svake stanice te je to podrucje prikazano drugacijom bojom od ostatka
stambenih povrSina kojeg autobusne stanice ne obuhvaéaju. Izra¢unom povrsine pokrivene
bufferom te izraunom ukupne stambene povrsine odredene cjeline gradskih kotara dobiven je

postotak pokrivenosti autobusnih stanica.

Ista metoda primijenjena je za analizu dostupnosti stanica javnog gradskog Zeljeznickog
prijevoza. Od sloja stambenih povrsina vizualiziran je dio koji pokriva udaljenost od svake
zeljeznicke stanice unutar 800 m. Za zeljeznicke je stanice uzeta vecéa vrijednost udaljenosti jer
Zeljeznicki prijevoz najée$ée ne moze biti jednako dostupan kao i autobusni. Zeljezni¢ka je

infrastruktura rjeda i nema toliko gradskih linija kao autobusna.

5.2.3. Indeks frekvencije

Analiza dostupnosti javnog prijevoza uklju€uje i analizu frekvencije linija. Na temelju
cjelina gradskih kotara izdvojene su autobusne linije koje prolaze gradskim kotarima. Izracunat
je ukupan broj dnevnih stajanja na autobusnim stanicama na razini svake cjeline gradskih
kotara. Kako bi vrijednosti frekvencija linija bile usporedive, u obzir je uzeta povrSina svake
cjeline gradskog kotara. Konacan broj frekvencije svih linija u svakoj cjelini podijeljen je sa
povrSinom iste. Na opisani je nacin dobiven indeks frekvencije koji je prikazan stupcastim

grafikonom kako bi se vidjela razlika u rezultatima dostupnosti linija izmedu gradskih kotara.
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6. GEOGRAFSKA OBILJEZJA SPLITA

Grad Split drugi je po redu najveci grad u Republici Hrvatskoj 1 najveci grad na istocnoj
obali Jadranskog mora. Geografski polozaj grada je u srediSnjem dijelu regije Dalmacije te
administrativno pripada Splitsko-dalmatinskoj Zupaniji. Sam grad Split smjeSten je na

Splitskom poluotoku, koji se jo§ naziva i Marjanski poluotok (Split.hr, n.d. a).

Geografska obiljezja grada Splita imaju znacajan utjecaj na oblikovanje prometne
infrastrukture. Razumijevanje geografskih obiljezja klju¢no je za planiranje odrzive i
prilagodene prometne infrastrukture koja odgovara specifi¢nostima svakog podrucja. Razli¢ite
karakteristike terena, hidrografska obiljezja, demografske znacajke, urbanisticke strukture i
ostalo Cesto zahtijevaju prilagodbe u planiranju, izgradnji i odrzavanju prometnih sustava.
Izdvojena geografska obiljezja koja imaju znacenje u prometnoj infrastrukturi za grad Split jesu
reljefne karakteristike, analiza gustoce naseljenosti i analiza funkcionalno-morfoloske strukture

grada.

6.1. Reljefna obiljezja

Reljefne karakteristike generalno predstavljaju znafenje u oblikovanju prometne
infrastrukture i kretanja ljudi. U proucavanju reljefnih znacajki odredenog podrucja, najvazniju
ulogu imaju morfologija terena i topografija prostora odnosno hipsometrija, nagib padine i
vertikalna ras¢lanjenost reljefa. Prisutnost brda 1 planina moze biti prepreka pri izgradnji
prometnica 1 povezivanja razlicitih dijelova grada te moze zahtijevati odredena rjeSenja poput
izgradnje tunela kako bi se omogucila povezanost. Ravne povrSine olakSavaju izgradnju cesta

1 zeljeznickih pruga, ¢ime se pojednostavljuje planiranje i gradnja prometne infrastrukture.

Na podrucju grada Splita prevladava krski 1 vapnenacki reljef (Gasparovi¢ i dr., 2017).
Najvec¢i dio grada Splita zauzima hipsometrijsko podruc¢je do 30 m koje je prekriveno fliSnim
sedimentima (Sestanovi¢ i dr., 2012). Upravo su najniZe hipsometrijske vrijednosti bile
najpogodnije za izgradnju glavnih prometnica. Nesto visa hipsometrijska vrijednost uocljiva je
u srednjem i istoénom dijelu grada, na podruc¢ju gradskih kotara Sucidar i Visoka te na dijelu
gradskog kotara Mejasi, no ne predstavlja prirodnu barijeru za prometnu infrastrukturu. Na

zapadnom dijelu grada nalazi se brdo Marjan koje, pak, predstavlja prirodnu barijeru te je 1977.
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godine zbog Mediteranskih igara bilo potrebno probiti marjanski tunel kako bi se povezali
gradski kotar Meje sa gradskim kotarom Spinutom. Probijanjem tunela kroz Marjan te
zahvatima na cestovnim i zeljezni¢kim pravcima stvoreni su preduvjeti za rjeSavanje tadasnjih

prometnih problema u gradu i okolici (Ivanovski, 2015) (sl. 4).
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S1. 4. Hipsometrijska karta grada Splita

Izvor: autorica prema podacima OpenStreetMap, n.d.

6.2. Gustoca naseljenosti

Gustoca naseljenosti bitan je demografski faktor koji je potrebno uzeti u obzir pri bilo
kakvom planiranju prometne infrastrukture. Veca gustoca naseljenosti Cesto iziskuje konkretna

prometna rjeSenja i vecu potrebu za javnim prijevozom.

U splitskim gradskim kotarima, prema podacima posljednjeg popisa stanovniStva iz

2021. godine, visoku gustocu naseljenosti imaju gradski kotari Lovret, Bol, Sucidar i Mejasi
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koja iznosi vise od 360 stan./km?. Slijede ih kotari Spinut, Baévice, Split 3, Pujanke, Mertojak
i Znjan. Rjedu gustoéu naseljenosti u odnosu na ostale kotare imaju Kocunar, Neslanovac,

Varo§, Meje i Sirobuja. Najnizu gustoéu ima gradski kotar Sine koja iznosi 69,8 stan./km? (sl.

5).
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S1. 5. Gustoca naseljenosti gradskih kotara grada Splita 2021. godine

Izvor: autorica prema podacima OpenStreetMap, n.d. i Popisa stanovnistva, 2022

Analizom gusto¢e naseljenosti uocljivo je kako je vec¢ina dijelova grada Splita gusto
naseljena. Potreba za javnim prijevozom stoga je neupitna, a dostupnost istog posebno bi trebala
biti velika na podru¢jima najvece gustoc¢e naseljenosti poput gradskih kotara Lovret, Bol,
Sucidar 1 Mejasi. Drugim rijeima, na najgus¢e naseljenim podrucjima najceSce je i veca
potreba za autobusnim 1 Zeljezni¢kim stanicama te potreba za veCom frekvencijom linija javnog

prijevoza.
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6.3. Funkcionalno-morfoloska struktura grada

Prometnu infrastrukturu odredenog podrucja uvelike odreduje raspored elemenata u
istom te nacin koriStenja zemljiSta. Kompleksnu prostornu strukturu grada definiraju, dakle,
funkcionalna, socijalna i morfoloska dimenzija, a za prometnu vaznost grada Splita odabrana
je analiza funkcionalne 1 morfoloske dimenzije. Funkcionalna struktura grada odnosi se na
nacin iskoriStavanja gradskog zemljista (eng. urban land use). Prostor grada moze se podijeliti
na pojedine dijelove s obzirom na njihovu namjenu, a nacin iskoriStavanja zemljista utvrduje
se kartiranjem (Vresk, 1990 prema Njegac i dr., 2010.). Analizom funkcionalne strukture grada
vidljivo je da najveci dio grada zauzimaju stambene povrSine, posebno kad je rijec o srediSnjim,
sjeveroistocnim i djelomicno juznim dijelovima grada. Industrijske, komercijalne i vojne
povrsine takoder zauzimaju veliki dio povrsine, a to je posebno vidljivo u sjevernom dijelu
grada. Zapadni je dio grada pokriven parkom prirode Marjan, a isto¢ni dio karakterizira
raznovrsnija, usitnjena, uporaba zemljiSta. Zelenih je povrSina, osim Marjana, malo, posebno
kad je rije¢ o srediSnjem stambenom i sjevernom industrijskom podru¢ju. Nesto vise
poljoprivrednih Cestica pojavljuje se tek u istocnom, perifernijem dijelu grada. Zemljista bez
namjene ima jako malo, $to ukazuje na kompaktnost i visoku izgradenost gradskog podrucja.
Na temelju koriStenja zemljista vidljivo je kako glavne prometnice najve¢im dijelom obrubljuju
sredi$nji dio grada na kojem ima najvise stambenih povrSina te sjeveroistocni i jugoistocni dio

koji grada koji oznacavaju glavni cestovni ulazak u sam grad (sl. 6).
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S1. 6. Namjena koriStenja zemljiSta na podruc¢ju grada Splita

Izvor: autorica prema podacima OpenStreetMap, n.d. i Kusan, V., 2010, 19

Morfoloska struktura grada odnosi se na prostorni raspored i medusobni odnos
morfoloskih elemenata u gradu poput ulica, trgova, parcela, javnih povrSina, blokova zgrada i
sli¢éno. Obuhvaca, dakle, razli¢ite elemente koji zajedno oblikuju urbano okruZenje. Pravilnu
mrezu ulica u Splitu karakterizira podrucje stare gradske jezgre, Dioklecijanove palace,
izgradene josS pocetkom 4. stoljeca. Ostatak grada Splita karakterizira nepravilna struktura ulica,
najvecim dijelom neplanski izgradena. Zbog posljedica imigracije, jo§ od perioda Drugog
svjetskog rata, doSlo je do nekontrolirane izgradnje. To je posebno vidljivo na rubovima grada
gdje su nastale komunalno loSije opremljene Cetvrti koje imaju manjkave urbane sadrzaje
(Klempi¢, 2004). Cestovna je infrastruktura, sukladno prethodno opisanom, oblikovana prema

izgradnji javnih povrSina i blokova zgrada.
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7. OBILJEZJA JAVNOG GRADSKOG PRIJEVOZA U SPLITU

Javni gradski prijevoz u Splitu najceSée podrazumijeva autobusni prijevoz i zeljeznicki
prijevoz. Postoje i1 drugi oblici javnog prijevoza u Splitu poput javnog prijevoza u linijskom
obalnom pomorskom prometu, sustava javnih bicikala uvedenog 2019. godine ili taksi
prijevoza, ali za potrebe ovog rada analiziran je samo gradski autobusni prijevoz i zeljeznicki
prijevoz. Autobusni je prijevoz od najveceg znacenja i njim se koristi najveci broj korisnika
javnog prijevoza. Ima najvise dnevnih polazaka i najguséu mrezu linija, a posljednjih se godina
znatno modernizirao zahvaljujuéi brojnim ulaganjima i obnovama. Zeljezni¢ki je prijevoz,
naspram autobusnog, od znatno manjeg znacenja, ima znatno manje dnevnih polazaka i rijetku
mrezu linija, no ipak postoji, u funkciji je i u njega se takoder sve vise ulaze posljednjih godina.
Predstavlja odredenu vaznost za Split, pogotovo kad je rije¢ o budu¢im prometnim planovima

1 rjeSenjima.

7.1. Pregled povijesnog razvoja javnog prijevoza u Splitu

Javni gradski autobusni prijevoz u Splitu poceo se razvijati jo§ od pocetka 20. stoljeca,
to¢nije od 1900. godine kada je zapoceo prijevoz putnika konjskim omnibusom, a postojale su
1 kocije. Promet je bio uspostavljen od kupaliSta Bacvice do danasnjeg zapadnog dijela splitske
rive. U razdoblju prije Prvog svjetskog rata poCeo se razvijati automobilski promet i to je
predstavljalo konkurenciju za kocije 1 konjske omnibuse. Prva tvrtka za prijevoz putnika
automobilom utemeljena je 1910. godine, a prometovalo se izmedu grada i luke do kupaliSta
Bacvice. Zatim su se otvarala i poduzeca kojima su se prevozili izletnici na Marjan. Od veceg
je znacenja bilo prijevozni¢ko poduzece Voz koje je imalo osam automobila, a svaki je mogao
prevesti 13 putnika. Prva autobusna udruga bila je Zadruga za lokalni saobracaj r.s.o.j.,
osnovana u svibnju 1927. godine. Namjera je bila imati dvije redovne autobusne linije, a u
realizaciji isplaniranog trebala je sudjelovati Opc¢ina, Gradska Stedionica, mjesni novcarski
zavodi 1 gradanstvo. Zbog slabog odaziva gradanstva od ideje se odustalo. Zatim je osnovano
Splitsko autobusno poduzece d.s.o.j. U Austriji su kupljena prva dva autobusa, a prometovanje
je zapocelo u prosincu 1927. godine. Poduzece je imalo dvije linije, jedna je obuhvacala rivu,
Bacvice, Pojisan i Pazar, a druga je prometovala od rive do Solina. Prema Bari¢u (2014, 125):

wplicani su s odusevijenjem docekali pocetak redovitog autobusnog prometa u gradu.
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Tijekom 1928. godine poduzece je napredovalo kupnjom dodatnih autobusa i proSirenjem linija.
Kasnije su otvorena nova poduzeca za autobusni prijevoz te se povecao broj automobila i taksija
u gradu. Pocetkom Drugog svjetskog rata doslo je do Stednje goriva, ogranicavanja udaljenosti
voznje i zabrane prometovanja nedjeljom, blagdanom i nocu. Javni je prijevoz tijekom rata bio
u stagnaciji. Nakon rata, 1948. godine, dolazi do osnutka Autosaobracajnog poduzeca Promet
¢iji je zadatak bio organiziranje gradskog i prigradskog prijevoza. Intenzivan razvoj pocinje od
1953. godine kada je nabavljeno desetak autobusa u stilu ,,londonaca“. Poduzece je 1958.
godine imalo 44 autobusa, a 1968. ¢ak 133 vozila. Sljede¢ih deset godina rast se popeo na 197
vozila te je tijekom odrzavanja Mediteranskih igara 1979. godine Promet imao ulogu kao
sluzbeni prijevoznik. Vazna uloga Prometa pokazala se i tijekom organiziranja Prvenstva

Europe u atletici 1990. te dolaska Pape Ivana Pavla II. 1998. godine (Bari¢, 2014; Promet-
Split.hr, n.d. b).

Razvoj zeljeznickog prijevoza u Splitu krenuo je 1877. godine kada je izgradena prva
pruga na relaciji Split-Siveri¢. Razvoj se narednih godina nastavio, pa je 1903. godine izgradena
uskotracna zeljeznica na relaciji Split-Sinj, poznata 1 kao Sinjska rera, koja je prometovala do
1960-ih godina. Zgrada glavne ZeljezniCke postaje u Splitu izgradena je 1906. godine, na dijelu
izmedu kolosijeka i isto¢ne obalne linije, a netom prije toga je izgradeno i stajaliste u predgradu
Kopilica, na podrucju gradskog kotara Brda. Do danas su to ostala jedina dva zeljeznicka
stajaliSta, ujedno 1 kolodvori, u uporabi kada je rije¢ o gradskom prijevozu. Uoc¢i VIIL
Mediteranskih igara 1979. godine u Splitu se pokrenula izgradnja gradske podzemne Zeljeznice
poznate i1 kao gradski metro ili minimetro. Za potrebe izgradnje gradske podzemne Zeljeznice
izgraden je tunel duljine malo manje od dva kilometra na potezu od gradske luke do Kopilice
te stanica podzemne Zeljeznice koja je ujedno i jedina podzemna stanica u Hrvatskoj. Podzemna
stanica nikada nije pustena u funkciju, a tunel je dovrSen 1984. godine 1 tada ujedno pusten u
promet. PoCetkom 1990-ih pokusalo se pokrenuti i inicijativu za razvoj prigradske Zeljeznice
na relaciji Split-Kastel Stari, no i to je bilo bezuspjesno. Prigradska je Zeljeznica napokon
izgradena 2006. godine i od tada prometuje na relaciji Split-Kastel Stari (stanica Perkovi¢), no

prijevoz nije praktican i1 ne koristi ga puno ljudi (Bogdan, 2019; Ivanovski, 2015).
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7.2. Op¢a obiljezja javnog gradskog autobusnog prijevoza

Gradskim autobusnim prijevozom u Splitu upravlja poduzeée Promet Split d.o.0. Na
podrucju grada Splita postoji 30 redovnih linija javnog gradskog autobusnog prijevoza (sl. 7).
Linije javnog prijevoza u vec¢oj ili manjoj mjeri pokrivaju sve gradske kotare, a obiljezja istih

razlikuju se po trasi, frekvenciji odnosno broju dnevnih polazaka, duljini linije i sli¢no.
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S1. 7. Linije javnog gradskog autobusnog prijevoza

Izvor: preuzeto s Promet-Split.hr, n.d. ¢

Posljednjih se godina intenzivno radi na poboljSanju javnog gradskog prijevoza, pa je
tako 2023. godine najavljena i1 reorganizacija mreze linijja. Kao glavni cilj navedeno je
poboljsanje dostupnosti usluge javnog prijevoza te dodatno prilagodavanje stvarnim potrebama
korisnika (Split.hr, 2023). Cijene karata javnog prijevoza odredene su prema tarifnim
podru¢jima i1 prema kategorijama putnika, a osim pojedinacnih karata putnici mogu kupiti i
mjesecne ili godiSnje personalizirane karte. Od 2023. godine cijene karata sniZene su u odnosu
na prijaSnje godine. Razlog sniZzavanja cijene je poticanje putnika na vece koristenje javnog
prijevoza. U trenutku izrade ovog rada cijena karte na podrucju grada Splita iznosi jedan euro,
a ako se karta kupuje kod vozaca cijena je dvostruko ve¢a (Promet-Split.hr, n.d. d). Na ovaj se

nain Zeli potaknuti i koriStenje aplikacije odnosno kupnja karte preko novog e-ticketing
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sustava. To je sustav napravljen u sklopu projekta koji je od velikog znacenja za splitski javni
gradski prijevoz. Projekt je sufinanciran Kohezijskim fondovima iz Europske unije, a provodio
se 2019.-2021. godine pod nazivom ,,Implementacija sustava e-ticketing u Promet d.o.o. Split
putem ITU mehanizama®. Prije razvoja ovog projekta postojali su brojni problemi poput
nemogucnosti provodenja preciznog voznog reda, nemogucnosti pra¢enja vozila u stvarnom
vremenu, preopterecenosti pojedinih stajaliSta, nacina naplate karata, neefikasnog tiskanja i
koriStenja postoje¢ih papirnatih karata i sli€nih problema. Navedeno je Cesto uzrokovalo
nezadovoljstvo korisnika javnog prijevoza zbog stalnog ¢ekanja, guzvi, problema oko kupnje
karata 1 zbog nedostupnih informacija. Projektom je nabavljen i implementiran integrirani
elektronski sustav e-ticketing te se unaprijedila dostupnost javnog prijevoza korisnicima,
povecala informiranost putnika, unaprijedio sustav upravljanja podacima te podigla svijest
gradana o prednostima koriStenja javnog prijevoza. Provedbom navedenog projekta na
autobusnim su stanicama postavljene informativne ploc¢e na kojima je vidljivo to€no i azurirano
vrijeme dolaska autobusa. Projekt predstavlja prvi potpuno automatizirani i sveobuhvatni
sustav naplate, informiranja putnika i pra¢enja prometovanja autobusa unutar javnoga gradskog
prometa u Hrvatskoj te je kao takav u skladu s najrazvijenijim europskim gradovima (Promet-
Split.hr, n.d. e). Jo§ jedan projekt koji je potrebno istaknuti je ,,Uvodenje inteligentnih
transportnih sustava na funkcionalnom prometnom podrucju grada Splita“, koji je proveden u
periodu 2021.-2023. Projekt predstavlja upravljacku 1 informacijsko-komunikacijsku
nadogradnju klasi¢nog prometnog sustava te ¢e imati brojne benefite Sto se tice opcenitog
poboljsanja prometa na podrucju Splita. Za javni prijevoz projekt ima zna€ajnu ulogu jer sustav
pruza prioritet vozilima javnog gradskog prijevoza kako bi se povec¢ala u¢inkovitost upravljanja
gradskim prometom, smanjila prometna zagusenja i povecala usluga javnog gradskog prijevoza

(Split.hr, 2022).

Znacajan napredak razvoja informacijske tehnologije za infrastrukturu javnog prijevoza
u Splitu predstavlja i razvoj alata pod nazivom Grad Split Hub. To je novi geografsko-
informacijski sustav Grada Splita koji predstavlja fazu pridruZivanja Splita Smart City
gradovima u Europi. Na portalu Grada Splita postoji web preglednik interaktivne karte javnog
gradskog prijevoza na kojoj je moguce vidjeti lokacije autobusnih stanica i pozicije autobusa u

stvarnom vremenu s proracunom dolaska na pojedinu stanicu (Split.hr, 2021).

Kada je rijec¢ o stanju vozila, prosje¢na dob voznog parka splitskog Prometa u 2015.
godini iznosila je 12 godina, a starost vozila kretala se u rasponu od 2,6 do 31 godine. Manja

obnova obavljena je 2016. godine nabavom samo jednog autobusa 1 to rabljenog (Strategija
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prometnog razvoja, 2017). Splitski je vozni park, dakle, do prije nekoliko godina bio zastarjel
inedostatan. Vozila su bila stara, imala veliki broj prijedenih kilometara i bili su jedni od glavnih
zagadivaca okolisa u Splitu, zadovoljavajuci tek nisku EURO 0 i EURO 2 normu. Posljednjih
nekoliko godina znatno je uloZeno u autobusni gradski prijevoz, a najvecu zaslugu preuzimaju
projekti sufinancirani Kohezijskim fondovima iz Europske unije. Obnova autobusa bila je
nuzna, stoga su pokrenuta tri projekta nabavke novih autobusa. Prvi je projekt proveden 2018.-
2020. te su nabavljena 34 nova autobusa. Drugi je projekt proveden u istom periodu i
nabavljeno je 18 novih autobusa iz ITU mehanizma, novog mehanizma Europske unije za
razdoblje 2014.-2020. godine koja imaju za cilj promicanje odrzivog urbanog razvoja, jacanje
uloge gradova kao pokretaca gospodarskog razvoja i suradnje izmedu jedinica lokalne i
regionalne samouprave (Promet-Split.hr, n.d. e, Split.hr, n.d. d). Tre¢i je projekt nabave
autobusa proveden u periodu 2021.-2023. te je njime osigurano 47 novih autobusa. Nova vozila
imaju manji Stetni utjecaj na okoli§ jer zadovoljavaju visoku EURO 6 normu motora, a svakako
je povecana i kvaliteta pruzanja usluge javnog prijevoza. Osim navedenog, kao specificni ciljevi
projekta bili su i povecanje dostupnosti i udobnosti javnog prijevoza te smanjenje troskova
odrZavanja vozila (Promet-Split.hr, n.d. f). Trenutna prosjecna starost autobusa je Cetiri godine,

Sto ih svrstava medu najmladima u Europi (HRT, 2022).

7.3. Op¢a obiljezja javnog gradskog Zeljezni¢kog prijevoza

Javnim gradskim Zeljeznickim prometom upravlja poduzece Hrvatske Zeljeznice d.o.o.
Na podrucju grada Splita Zeljeznicki promet postoji u obliku gradsko-prigradskog vlaka te ima
jednu linearnu liniju i dva stajalista. Cesto ga nazivaju i gradskim metroom zato $to prolazi kroz
tunel dug skoro dva kilometra. Jedno je stajaliSte u juznom dijelu grada, u gradskoj luci, gdje
je ujedno i glavna ZeljezniCka postaja. Drugo je stajaliSte u sjevernom dijelu grada, u predgradu

Kopilica koje pripada gradskom kotaru Brda (sl. 8).

Postoji 12 polazaka dnevno na relaciji Split-Predgrade 1 14 polazaka dnevno na relaciji
Predgrade-Split. Voznja traje Cetiri minute, a cijena karte je 1,15 € u trenutku izrade rada

(HZZp.hr, n.d. b; Split.hr, 2019).
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S1. 8. Linije javnog gradskog Zeljeznickog prijevoza

Izvor: autorica prema podacima OpenStreetMap, n.d.

Novi gradsko-prigradski vlakovi u pogonu su od 2019. godine i nabavljeni su s ciljem
razvoja Zeljeznickog prometa i unaprjedenja integriranog prijevoza putnika na podrucju Grada
Splita (Bogdan, 2019). Integrirani prijevoz ideja je koja oznacava koriStenje jedinstvene karte
za autobus 1 vlak, a potencijalno bi potaknula intenzivnije koriStenje javnog prijevoza te
poboljsala mobilnost gradana (Uki¢, 2018). U trenutku nabave novih gradsko-prigradskih
vlakova, vrijedila je jedinstvena karta i cijena joj je tada bila 11 kuna (Bogdan, 2019). Nakon
uvodenja e-ticketing sustava i eura kao sluzbene valute, karta vise nije jedinstvena. Cesto se
postavlja pitanje isplativosti splitskog gradskog metroa, koji se prema mnogima ne koristi u
mjeri u kojoj bi mogao. Potencijalno rjeSenje moglo bi biti u stavljanju funkcije podzemne
stanice koja je izgradena joS§ prije 40 godina i koja se nalazi na pola puta izmedu postojece dvije
stanice (Bogdan, 2019). Na taj bi se nacin povezala podrucja grada od vece vaznosti koja imaju
gus¢u naseljenost 1 vise funkcija te bi se tako gradanima poboljSala dostupnost Zeljeznickog
prijevoza. RjeSenje bi bilo i u prosirenju postojece infrastrukture te izgradnji novih linija, no to
su teze izvedivi pothvati koji bi zahtijevali znatna financijska sredstva te kao takvi ostaju samo

ideja.
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8. ANALIZA DOSTUPNOSTI JAVNOG GRADSKOG PRIJEVOZA

Koristenjem GIS 1 statistickih alata te literaturnih jedinica analizirana je dostupnost
javnog gradskog prijevoza u Splitu koja se odnosi na dostupnost autobusnog prijevoza te
dostupnost Zeljeznickog prijevoza. Dostupnost autobusnog prijevoza analizirana je kroz prikaz
prostorne raspodjele autobusnih stanica, a zatim je GIS analizom utvrden postotak pokrivenosti
autobusnih stanica na stambenim povrSinama na razini svih gradskih kotara te frekvencija linija
odnosno broj dnevnih polazaka autobusnih linija na temelju svake stanice. Zeljeznicki je
prijevoz analiziran na nacin da je prikazana pokrivenost zeljeznic¢kih stanica u odnosu na
naseljeno podru¢je na razini Splita. Frekvencije linija nije bilo potrebno analizirati buduc¢i da je
rije¢ o samo jednoj zeljeznickoj liniji s dvije zeljezniCke stanice. Opisani su rezultati
kartografski vizualizirani te su potkrijepljeni objasnjenima i povezivanjem s postoje¢om
literaturom. Takoder su potvrdene ili opovrgnute hipoteze postavljene na pocetku rada 1 dati

prijedlozi za eventualno buduce poboljsanje.

8.1. Analiza dostupnosti javnog gradskog autobusnog prijevoza

8.1.1. Analiza prostorne raspodjele autobusnih stanica

Analiza prostorne raspodjele autobusnih stanica napravljena je pomocu metode
Thiessenovih poligona. Parametar koji je odabran za vizualizaciju analize prostornog rasporeda
autobusnih stanica je povrSina poligona. Manja veli¢ina poligona znaci da je odredena
autobusna stanica najbliza tek manjem podrucju, a ve¢ se negdje u blizini nalazi iduca
autobusna stanica. Drugim rije¢ima, mala povr$ina poligona oznacava vecu gustoc¢u autobusnih
stanica 1 ujedno vecu dostupnost i pristupacnost stanovnicima. S druge pak strane, veca
povrsina poligona znaci da je odredena autobusna stanica najbliza za vece povrSinsko podrucje
$to ujedno oznacava i rijetkost autobusnih stanica na promatranom podruéju. Sto je povrsina

poligona veca, to je manja dostupnost i pristupacnost autobusnih stanica stanovnicima.

Analizom prostorne raspodjele autobusnih stanica na podrucju grada Splita uocljivo je
kako su poligoni u pravilu najmanji u srediSnjim gradskim kotarima i juznom dijelu sjevernih

gradskih kotara. Navedeno ukazuje na vecu gustocu autobusnih stanica na tom podrucju, §to je
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ocekivano s obzirom da se na tom podrucju nalazi mreza glavnih prometnica, najgusce je
naseljeno, nema prirodnih barijera i kao geografsko srediSte Splita ima vaznost u povezivanju
svih dijelova grada. Najveci su poligoni i najrjedi raspored autobusnih stanica na krajnjem
isto¢nom dijelu grada koji obuhvaca gradske kotare Mejasi i Znjan, s iznimkom gradskog kotara
Sine. Rijetke su stanice i na sjevernom dijelu sjevernih gradskih kotara i na sjevernom dijelu
brda Marjan. U istocnom dijelu grada rijetkost stanica djelomi¢no se moze objasniti zbog
nepostojanja glavnih prometnica. Takoder, viSe je autobusnih stanica u zapadnijem dijelu tog
podrucja zbog trgovackog centra. Rijetkost autobusnih stanica na sjevernom dijelu sjevernih
gradskih kotara moZe se objasniti ¢injenicom da taj dio uglavnom vojne i industrijske namjene
te da je tu znatno manji broj stambenih povrSina u odnosu na juznije dijelove navedenih kotara.
Rjeda je gustoca autobusnih stanica na sjevernom dijelu Marjana upravo zbog prirodne barijere

samog brda i ¢injenice da na tom dijelu nema stambenih povrSina (sl. 9).

9 Autobusne stanice

Poligeni najblizeg susjeda (km’)

I <005

— I 005-0.10
Bl 0.10-0.15
L [ 0.15-0.20

0.20-0.30
030 0 1 2 km

S1. 9. Prostorna raspodjela autobusnih stanica na podrucju grada Splita

Izvor: autorica prema podacima OpenStreetMap, n.d.
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8.1.2. Analiza dostupnosti autobusnih stanica i1 frekvencije linija

Dostupnost autobusnih stanica analizirana je na temelju 27 gradskih kotara koji su u
ovom radu podijeljeni u pet geografskih cjelina s ciljem dobivanja preglednijih i to¢nijih
rezultata. Kotari su za potrebe rada podijeljeni na zapadne, sjeverne, srediSnje, juzne i isto¢ne
cjeline. Za analizu fizicke dostupnosti autobusnih stanica na svakoj su cjelini izdvojene stanice
i stambene povrsine. KoriStenjem GIS alata zatim su izdvojena podrucja koja su udaljena od
autobusnih stanica u krugu od 400 m. Statistickom je analizom utvrdeno koliki udio podrucja
koja su udaljena od autobusnih stanica maksimalno 400 m obuhvaca cjelokupnu stambenu

povrsinu na promatranoj cjelini.

Pri analizi dostupnosti autobusnih stanica, vazan faktor koji je bilo potrebno uzeti u
obzir je frekvencija linijja odnosno broj dnevnih polazaka u danu. Veca frekvencija linija
omogucuje bolju kvalitetu javnog prijevoza i potencijalno vecu Sansu da ¢e stanovnici vise
koristiti javni prijevoz jer se na isti viSe mogu i osloniti. Stoga je u ovom radu analizirana
frekvencija autobusnih linija na temelju svake autobusne stanice. Stanice su podijeljene u dvije
kategorije, ovisno o tome je li frekvencija iznadprosjecna ili ispodprosjecna. StatistiCkom
analizom utvrdeno je da prosjecan broj dnevnih polazaka autobusnih linija na podrucju grada
Splita 26 polazaka*. Mreza javnog gradskog autobusnog prijevoza sastoji se od 21 linije. Neke
su linije kruZzne odnosno po€inju i zavrSavaju u istoj tocki, a neke su linearne linije koje
prometuju od pocetne to¢ke do zavrsne i natrag. Autobusne stanice na 17 trasa tih linija imaju
broj polazaka manji od prosjeka, a na 13 trasa imaju broj polazaka ve¢i od prosjeka. Najveca je
frekvencija linije 3 koja prometuje na relaciji Brda-Lovrinac 1 Lovrinac-Brda 1 na ¢ijim je
autobusnim stanicama broj dnevnih polazaka ¢ak 58. Slijedi je linija 18 na relaciji Sirobuja-
HNK-Sirobuja na ¢ijim je autobusnim stanicama broj dnevnih polazaka 52. Vrijedi spomenuti
1 liniju 9 koja povezuje Ravne njive 1 trajektnu luku, a na ¢ijim je autobusnim stanicama broj
polazaka 44 dnevno. Iznimno rijetku frekvenciju ima linija 14 koja povezuje Brda 1 Duilovo te
na njenim autobusnim stanicama imaju samo dva polaska dnevno, a linija u suprotnom smjeru,

pak, nema nijedan’ (tab. 1).

4 Prosjecan broj dnevnih polazaka dijeli se sa brojem trasa na cesti, a ne sa brojem linija.
5 Prema podacima Promet-Split.hr (n.d. g), linija je upisana u vozni red, odredena je trasa prometovanja, ali linija
nema nijedan upisan polazak.
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Tab. 1. Popis autobusnih linija i dnevnih polazaka®

Broj Broj dnevnih
linije Naziv linije polazaka
1 Bunje - HNK - Bunje 38
Split (SukoiSan) - Poljicka - Kastel Sucurac - zra¢na
2 luka 8
2A Kastel Sucurac - trajektna luka - Kastel Su¢urac 4
3 Brda - Lovrinac 58
3 Lovrinac - Brda 58
5 Dracevac - HNK - Dracevac 15
S5A Dracevac - Solin - HNK - Solin - Dracevac 6
6 Kila - HNK - Kila 38
7 Zapadna obala - Spinut - Znjan 23
7 Znjan - Spinut - Zapadna obala 21
8 Znjan - Zvondac 40
8 Zvonéac - Znjan 40
9 Ravne njive - trajektna luka - Ravne njive 44
10 Japirko - trajektna luka - Japirko 29
11 Spinut - Kampus - Pujanke - Ravne njive 23
11 Ravne njive - Pujanke - Kampus - Spinut 22
12 Sv. Frane - Bene 16
12 Bene - Sv. Frane 17
14 Brda - Duilovo 2
14 Duilovo - Brda 0
15 Duilovo - trajektna luka - Duilovo 41
16 Nincevi¢i - HNK - Nincevici 36
17 Spinut - Lora - Kampus - Trstenik 37
17 Trstenik - Kampus - Lora - Spinut 36
18 Sirobuja - HNK - Sirobuja 52
21 Sv. Frane - Meje - Sv. Frane 11
22 Split (HNK) - Klis 12
22 Klis - Split (HNK) 16
25 Split-Stobrec 21
25 Stobrec-Split 22

Izvor: autorica prema podacima Promet-Split.hr, n.d. g

Vizualizacijom podataka o frekvenciji linija javnog prijevoza uocljivo je da je
frekvencija rjeda na perifernim dijelovima grada poput jugozapadnog dijela podno Marjana,
sjevernog, sjeverozapadnog i isto¢nog dijela grada, a da je broj dnevnih polazaka veé¢i kod

autobusnih linija prema srediSnjem dijelu grada (sl. 10).

¢ Broj dnevnih polazaka odnosi se samo na polaske radnim danima.
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Linip 12 Linifa2s

Linija1s

D Podruje grada Splita

Broj dnevnih autobusnih polazaka
— 0- 10 (Vrlo njetka frekventnost)

11 - 20 (Rijetka frekventnost)

] 21 - 30 (Srednja frekventnost)

31 - 40 (Cesta frekventnost)

e > 40 (Vrlo é25ta frekventnost) 0 1 2 km

S1. 10. Frekvencija linija javnog gradskog autobusnog prijevoza na podrucju grada Splita

Izvor: autorica prema podacima Promet-Split.hr, n.d. g i prema podacima OpenStreetMap, n.d.

Frekvencije linija analizirane su i1 na razini cjelina gradskih kotara kako bi se utvrdila
razlika u dostupnosti. GIS analizom utvrdeno je da je najveca apsolutna frekvencija u sredi$njim
gradskim kotarima, a najmanja u zapadnima. Medutim, bilo je potrebno uzeti u obzir i povrsinu
analiziranih cjelina kako bi vrijednosti bile usporedive. Izracunom indeksa frekvencije utvrdeno
je da su, s obzirom na veli¢inu podrucja, najfrekventnije linije u juznim gradskim kotarima ¢iji
indeks iznosi ¢ak 149,2, a najmanje frekventne su u zapadnim kotarima ¢iji indeks nosi
vrijednost od 32,6. Najvisa frekvencija juznih gradskih kotara donekle je o¢ekivana s obzirom
da sjevernim dijelom istih prolazi jedna od glavnih prometnica kojom prometuje znatan broj
linija javnog autobusnog prijevoza. Najniza frekvencija u zapadnim gradskim kotarima takoder
je ocekivana s obzirom da ve¢inu podrucja zauzima brdo Marjan, kojim uglavnom ne prolaze
linije javnog prijevoza. SrediSnji kotari biljeZe visoku frekvenciju ¢ija je vrijednost indeksa 109.

Sjeverni gradski kotari biljeZze neSto nizu vrijednost indeksa koja iznosi 77,8, a u istoCnim

gradskim kotarima je niska frekvencija od 53,3 prema indeksu frekvencije (sl. 11).
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S1. 11. Indeks frekvencije linija javnog gradskog autobusnog prijevoza u gradu Splitu

Izvor: autorica prema podacima Promet-Split.hr, n.d. g

8.1.2.1. Zapadni gradski kotari

Pod zapadne gradske kotare za potrebe ovog rada podrazumijevaju se Spinut, Varos i
Meje. Ukupna povrsina zapadnih kotara iznosi 3,891 km? te zauzimaju 16,9 % od ukupne
povrsine grada Splita. Stambena povrsina iznosi 0,916 km? te je uglavnom rasporedena na
srednjem i juznom dijelu kotara Spinut, krajnjem istoénom dijelu kotara Varos te srednjem i
istoénom dijelu kotara Meje. Na sjevernom dijelu kotara Spinut nalazi se vojna luka Lora,
stadion Poljud 1 dio brodogradili§ta, zato na tom podruc¢ju uglavnom nema stambenih povrsina.
Nadalje, najveci dio gradskog kotara Varo$ prekriva brdo Marjan i stambene su povrSine zbog
toga uglavnom smjeStene na istonom dijelu brda, u blizini gradske jezgre. Brdo Marjan

predstavlja prirodnu barijeru i na zapadnom podrucju kotara Meje.

Autobusnih stanica u zapadnim kotarima ima 40, od toga ih u kotaru Meje ih ima 23, u
kotaru Spinut 11, a u kotaru Varo$ samo jedna koja se nalazi na plazi Bene. Veéina stanica nalazi

se u blizini stambenih povrS§ina, a iznimka je nekoliko stanica na zapadnom podruc¢ju kotara
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Meje te jedna stanica u VaroSu. Fizicka dostupnost tih stanica, iako nisu u blizini stambenih
povrsina, vazna je zbog sportskih i rekreativnih potreba te turisticke posje¢enosti brda Marjan.
GIS analizom 1 vizualizacijom fizicke dostupnosti autobusnih stanica na stambenim
povrsinama zapadnih kotara uocljivo je kako je najveci dio podrucja pokriven udaljenosti neke
stanice u krugu od 400 m. Najvecu fizicku dostupnost autobusnih stanica ima gradski kotar
Meje u kojem cak 99% stambenih povrSina ima autobusnu stanicu u krugu od 400 m. Gradski
kotar Varo§ ima 98% pokrivenosti stambenih povrsina autobusnim stanicama, ali rije¢ je o
stanicama koje se nalaze na podruéju gradskih kotara Spinut i Meje, a u neposrednoj su blizini
kotara Varos. Najslabiju fizicku dostupnost autobusnih stanica od promatrana tri kotara ima
gradski kotar Spinut, koja iznosi 94%, §to je i dalje vrlo dobra dostupnost. Postotak pokrivenosti
u ovom kotaru je nesto nizi samo zbog manjih stambenih udaljenijih dijelova na sjevernom i

zapadnom dijelu grada (tab. 2).

Tab. 2. Podaci o zapadnim gradskim kotarima i1 dostupnosti autobusnih stanica

Zapadni Povrsina Povrsina unutar POkerQnOSE.
. Stambena stambene povrsine
gradski gradskog ovrsina 400 m od unutar 400 m od
kotari kotara p autobusnih stanica . .
autobusnih stanica
Spinut 1,205km? | 0,324 km? 0,323 km? 99 %
Varos 2,208 km? 0,269 km? 0,264 km? 98 %
Meje 1,478 km? 0,323 km? 0,305 km? 94 %
Ukupno 3,891 km? 0,916 km? 0,893 km? 97 %

Izvor: autorica prema rezultatima GIS analize javnog gradskog prijevoza

Analizom fizicke dostupnosti autobusnih stanica na podrucju zapadnih kotara utvrdeno
je kako cjelokupno 97% stambenih povrSina ima dostupnu neku autobusnu stanicu u krugu od
400 m. Autobusne stanice, osim §to pokrivaju stambene povrSine, pokrivaju i nestambeni dio
na brdu Marjan te sluZe u sportsko-rekreativne, turisticke i ostale svrhe, pa se moze zakljuciti

da je fizicka dostupnost autobusnih stanica na promatranom podrucju iznimno visoka.

Osim fizi¢ke dostupnosti stanica, dostupnost se ocituje i u broju dnevnih polazaka na
pojedinoj stanici. Stanice s iznadprosjecnom frekvencijom linija pokrivaju cijeli gradski kotar
Spinut, a tek nekolicina iznadprosje¢nih frekvencija nalazi se u gradskom kotaru Meje. Veéina
stanica u kotaru Meje te jedina stanica u kotaru Varo§ imaju ispodprosjec¢nu frekvenciju linija.
Najvedi je dio navedenih gradskih kotara nestambeni, stoga tim dijelom prolazi samo jedna

autobusna linija niZe frekvencije, a potrebe za ve¢om frekvencijom vjerojatno ni nema (sl. 12).
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S1. 12. Dostupnost autobusnih stanica na podru¢ju zapadnih kotara

Izvor: autorica prema podacima OpenStreetMap, n.d.

8.1.2.2. Sjeverni gradski kotari

Pod sjeverne gradske kotare, za potrebe ovog rada, ubrajaju se Lovret, Brda, Ravne njive
i Neslanovac. Ukupna povrsina sjevernih kotara iznosi 4,667 km? te zauzimaju 20,3 % ukupne
povrsine grada Splita. Stambena povrsina iznosi 1,260 km? i uglavnom je rasporedena na
srednjem 1 juZznom dijelu kotara Lovret, istocnom dijelu kotara Brda i Ravne njive te
jugozapadnom dijelu kotara Neslanovac. Sjeverni dio kotara Lovret uglavnom nema stambenih
povrsina zato §to se tu nalazi brodogradiliSte. Istocni dio gradskih kotara Brda i Ravne njive
slabije je nastanjen zato $to je na tom dijelu Zeljeznica i zeljeznicki kolodvor Kopilica. Sjeverni
je dio gradskog kotara Brda takoder nenastanjen iz razloga Sto je to industrijsko podrucje na
kojem je izgradena Sjeverna luka Split. Na sjevernom dijelu gradskog kotara Neslanovac
takoder je slabija stambena izgradnja jer su na tom podrucju uglavnom veci trgovacki centri,

skladiSta 1 industrijski objekti.
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U sjevernim gradskim kotarima ima ukupno 45 autobusnih stanica, od toga ih je u kotaru
Lovret 19, u kotaru Brda 14, u kotaru Ravne njive 11, a u kotaru Neslanovac samo jedna stanica.
Raspored autobusnih stanica uglavnom je u skladu sa stambenim povr§inama, uz manja
odstupanja. GIS analizom 1 vizualizacijom dostupnosti autobusnih stanica na stambenim
povrsinama sjevernih kotara uocljivo je kako je najveci dio podrucja pokriven udaljenosti neke
stanice u krugu od 400 m, osim juznog dijela kotara Neslanovac na kojem podrucje nepokriveno

autobusnim stanicama vizualno odstupa od ostatka kotara.

Statistickom analizom utvrdeno je da gradski kotari Lovret i Ravne njive imaju najbolju
fizicku dostupnost autobusnih stanica koja u oba kotara iznosi 100%. Drugim rije¢ima
stambena povrSina u oba kotara ima neku autobusnu stanicu u krugu od 400 m. Slijedi ih kotar
Brda koji ima 95% pokrivenosti podru¢ja autobusnim stanicama, koje nedostaju tek manjem
dijelu stanovnika na sjeverozapadu kotara. Najlosija je fizicka dostupnost u kotaru Neslanovac
koja iznosi 70%, Sto znaci da dio stanovnika ovog kotara mora prijeci neSto vecu udaljenost,
uglavnom do gradskih kotara Brda ili Ravne njive, da bi dosli do najblize autobusne stanice

(tab. 3).

Tab. 3. Podaci o sjevernim gradskim kotarima i dostupnosti autobusnih stanica

Sieverni Povriina Povr$ina unutar Pokrivenost
) . Stambena 400 m od stambene povrsine
gradski gradskog . .
Kotari Kotara povrsina autobusnih unutar 400 m od
stanica autobusnih stanica
Lovret 1,625 km? 0,370 km? 0,370 km? 100%
Brda 1,683 km? 0,460 km? 0,439 km? 95%
Ravne njive | 0,390 km? 0,118 km? 0,118 km? 100%
Neslanovac | 0,969 km? 0,312 km? 0,219 km? 70%
Ukupno 4,667 km? 1,260 km? 1,147 km? 91 %

Izvor: autorica prema rezultatima GIS analize javnog gradskog prijevoza

Analizom fizi¢ke dostupnosti autobusnih stanica na podrucju sjevernih kotara utvrdeno
je kako cjelokupno 91% stambene povrSine ima dostupnu neku autobusnu stanicu u krugu od
400 m. Postojece stanice rasporedene su u skladu s potrebama stanovnika, a slabija dostupnost
autobusnih stanica 1 eventualna potreba za izgradnjom istih uocava se jedino u juznom dijelu

kotara Neslanovac.

Kada je rijeC o broju dnevnih polazaka autobusnih linija prema pojedinoj stanici, stanice
s iznadprosje¢nom frekvencijom linija pokrivaju veéinu gradskog kotara Lovret, osim

sjevernog dijela kojim prometuje jedino linija 7, €iji je broj dnevnih polazaka ispod prosjeka.
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U gradskom kotaru Ravne njive svaka autobusna stanica ima iznadprosjecnu frekvenciju, cemu
je dijelom razlog ¢injenica da kotar zahvaca jednu od najvaznijih prometnica kojom prometuje
viSe linija. Isti je razlog iznadprosjecne frekvencije i jedina stanica na podrucju kotara
Neslanovac. Na juznom 1 jugoistocnom dijelu gradskog kotara Brda stanice imaju

iznadprosjecnu frekvenciju, a ostatak kotara ima ispodprosjec¢nu frekvenciju. (sl. 13).

1&!- 8. = Lovret - 11/_’_“___3:_‘______555 S
. = o (] - Ravne njive =
B— = .

|:| Podrugje grada Splia

D Granice sjevemnih gradskih kotara

[ ] stambena povrdina unutar 400 mod autobusnih stanica
- Stambena povrdina izvan 400 m od autobusnih stanica

Autobusna stanica s iznadprosieénom frekvenciiom polazaka

Autobusna stanica s ispodprosieénom frekvencijom polazaka
| S—

S1. 13. Dostupnost autobusnih stanica na podrucju sjevernih kotara

Izvor: autorica prema podacima OpenStreetMap, n.d.

8.1.2.3. Sredisnji gradski kotari

Pod sredisnje gradske kotare za potrebe ovog rada ubrajaju se Blatine-Skrape, Bol,
Grad, Gripe, Kman, Kocunar, Lokve, Lucac-Manus, Plokite, Pujanke, Split 3, Su¢idar i Visoka.
Ukupna povrina sredi$njih gradskih kotara iznosi 4,743 km? §to je 21% od ukupne povriine
grada Splita. Promatrana je cjelina geografsko srediSte grada Splita, najgusca je stambena
povrsina u odnosu na druge cjeline, obuhvaca najvaznije prometnice i ima najveci broj funkcija,

sadrzaja i aktivnosti vaznih za stanovnike. Stambena povrsina iznosi 3,327 km? §to je 70% od
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ukupne povrSine promatrane cjeline, a ostatak povrSine najvec¢im dijelom zauzima Sportski
centar Gripe u gradskom kotaru Gripe te urbano-arhitektonski projekt Split 3 u gradskom kotaru

Split 3. Promatrana cjelina, dakle, ima visoku urbanu izgradenost.

U sredi$njim gradskim kotarima imaju ukupno 132 autobusne stanice, od toga Blatine-
Skrape imaju 4, Bol ima 12, Grad takoder 12, Gripe imaju 10, Kman ima 9, Kocunar takoder
9, Lokve imaju 11, Lu¢ac-Manus ima 5, Plokite imaju 11, Pujanke imaju 18, Split 3 takoder 18,
Su¢idar ima 5 i1 Visoka 8 autobusnih stanica. Stanice su uglavnom pravilno rasporedene te se
vecéina nalazi na prometnicama koje omeduju gradske kotare. GIS analizom fizicke dostupnosti
autobusnih stanica na stambenim povrSinama srediSnjih kotara uocljivo je svaki gradski kotar

pokriven nekom autobusnom stanicom u krugu od 400 m (sl. 14).

Statistickom je analizom utvrdeno kako svi gradski kotari imaju iznimno dobru
dostupnost autobusnih stanica odnosno nema stambene povrSine koja nema neku autobusnu
stanicu u krugu od 400 m pa je rezultat pokrivenosti autobusnim stanicama na promatranoj
cjelini 100% (tab. 4). Pokrivenost stanicama je ocekivana s obzirom na centraliziranost

podrugdja i opisanu vaznost i funkcije koje podrucje sadrzi.

Tab. 4. Podaci o sredi$njim gradskim kotarima i dostupnosti autobusnih stanica

Povriina PovrSina unutar Pokrivenost
Sredisnji ra\(lisko Stambena 400 m od stambene povrsine
gradski kotari gko tarag povrsina autobusnih unutar 400 m od

stanica autobusnih stanica
Blatine-Skrape | 0,234 km? | 0,207 km? 0,207 km? 100%
Bol 0,52 km? 0,355 km? 0,355 km? 100%
Grad 0,421 km* | 0,337 km? 0,337 km? 100%
Gripe 0,321 km?* | 0,199 km? 0,199 km? 100%
Kman 0,333 km? | 0,233 km? 0,233 km? 100%
Kocunar 0,173 km* | 0,113 km? 0,113 km? 100%
Lokve 0,214 km? | 0,139 km? 0,139 km? 100%
Lucac-Manu§ | 0,354 km? | 0,326 km? 0,326 km? 100%
Plokite 0,243 km? | 0,166 km? 0,166 km? 100%
Pujanke 0,396 km* | 0,256 km? 0,256 km? 100%
Split 3 0,559 km? | 0,251 km? 0,251 km? 100%
Sucidar 0,469 km? | 0,389 km? 0,389 km? 100%
Visoka 0,506 km* | 0,357 km? 0,357 km? 100%
Ukupno 4,743 km? | 3,327 km? 3,327 km? 100%

Izvor: autorica prema rezultatima GIS analize javnog gradskog prijevoza
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Broj dnevnih polazaka autobusnih linija prema stanicama na svim je stanicama
iznadprosjecan, osim na jednoj stanici u jugozapadnom dijelu kotara Grad, kojoj prometuje

linija 21 ¢iji je broj dnevnih polazaka ispodprosjecan (sl. 14).

. Lugac-Manus

l:l Podruéje grada Splita
D Granice sredignjih gradskih kotara ;
. . T T
|:| Stambena povrdina unutar 400 mod autobusnih stanica 5 \ L ( E L
/ e g bl s
- Stambena povrdina zvan 400 m od autobusnih stanica 4 J J.’ \ e
L
Autobusna stanica siznadprosjeénomirekvencijom polazaka |
E Autobusna stanica sispodprosjeénomirekvencijom polazaka i 0 0.5 1 km
L S—

S1. 14. Dostupnost autobusnih stanica na podrucju sredi$njih kotara

Izvor: autorica prema podacima OpenStreetMap, n.d

8.1.2.4. Juzni gradski kotari

Juzni gradski kotari za potrebe ovog rada obuhvacaju Bacvice, Trstenik i Mertojak.
Ukupna povrsina juznih gradskih kotara iznosi 2,2 km? §to je 9,5 % od ukupne povrsine grada
Splita. Najveéi dio stambene povrSine zauzima gradski kotar Ba¢vice. Stambenih povrSina u
Bacvicama nema na krajnjem zapadnom dijelu kotara jer se tu nalazi gradska luka te autobusni
1 Zzeljeznicki kolodvor. Nenaseljen je 1 juzni dio kotara koji zauzimaju plaZe i lu€ica Zenta. Od
srediS$njeg do istocnog dijela kotara stambene su povrsine rjede izgradene jer se na tom podrucju
nalazi KBC Firule. Zapadni dio kotara Trstenik takoder je slabije izgraden stambenim

povrS§inama jer se na tom podrucju nalazi KBC KriZine, a juzni dio kotara zauzimaju gradske
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plaze. Gradski kotar Mertojak najve¢im je dijelom popunjen stambenim povrSinama osim na

srediSnjem dijelu kotara koji zauzima park te na juznom dijelu na kojem su takoder plaze.

Autobusnih stanica na podrucju juznih gradskih kotara ima 30, od toga na Trsteniku 12,
na Bac¢vicama 10 i na Mertojaku 8. Autobusne su stanice u kotarima Trstenik i Mertojak
najve¢im dijelom rasporedene u skladu s stambenim povrSinama. Na podrucju kotara Bacvice
stanice su uglavnom smjeStene na sjevernom dijelu uz prometnicu. GIS analizom i
vizualizacijom dostupnosti autobusnih stanica na stambenim povrSinama juznih kotara uocljivo
je kako je najveci dio podrucja pokriven udaljenosti neke stanice u krugu od 400 m, osim juznog

dijela kotara Bacvice.

Statistickom analizom utvrdeno je da gradski kotari Trstenik i Mertojak imaju iznimno
dobru dostupnost autobusnih stanica. Drugim rije¢ima, nema nijedna stambena povrsina koja
nema neku autobusnu stanicu u krugu od 400 m pa je rezultat pokrivenosti autobusnim
stanicama na tim kotarima 100%. Gradski kotar Bacvice ima slabiju pokrivenost autobusnim
stanicama koja iznosi 83% u odnosu na stambenu povrsinu, a nedostatak autobusnih stanica

vidi se u srediSnjem i juznom dijelu kotara (tab. 5).

Tab. 5. Podaci o juznim gradskim kotarima i dostupnosti autobusnih stanica

. . .. .. Pokrivenost
Juzni Povrsina PovrSina unutar -
. Stambena stambene povrsine
gradski gradskog V. 400 m od
. povrsina . . unutar 400 m od
kotari kotara autobusnih stanica

autobusnih stanica

Bacvice 1,164 km? 0,513 km? 0,426 km? 83%
Trstenik 0,636 km? 0,255 km? 0,255 km? 100%
Mertojak | 0,398 km? 0,203 km? 0,203 km? 100%
Ukupno 2,198 km? 0,972 km? 0,884 km? 91 %

Izvor: autorica prema rezultatima GIS analize javnog gradskog prijevoza

Analizom frekvencije linija prema autobusnim stanicama utvrdeno je kako gotovo sve
stanice imaju iznadprosjecnu frekvenciju, a tek jedna na podrucju kotara Trstenik
ispodprosjecnu. Razlog visoke frekvencije je dijelom i ¢injenica da podru¢jem prolazi jedna od

najvaznijih i najfrekventnijih prometnica u gradu (sl. 15).
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S1. 15. Dostupnost autobusnih stanica na podrucju juznih kotara

Izvor: autorica prema podacima OpenStreetMap, n.d

8.1.2.5. Istocni gradski kotari

Pod istoéne gradske kotare, za potrebe ovog rada, ubrajaju se Mejasi, Sirobuja, Sine i
Znjan. Ukupna povrsina istoénih kotara iznosi 6,568 km? te zauzimaju 28,5 % povrsine grada
Splita. Naseljeni zauzima samo 34% ukupne povrSine istocnih kotara, a najviSe stambenih
povrsina ima u kotaru Mejasi i1 to uglavnom oko trgovackog centara Mall of Split na zapadnom
dijelu, oko trgovackog centra City Centar One na isto¢nom dijelu podrucja te oko stambenog
dijela kotara koji se zove Kila, takoder na istocnom dijelu kotara. Sredis$nji je dio kotara rijetko
naseljen zbog blizine odlagaliSta otpada Karepovac, a na juznom se dijelu kotara nalazi gradsko
groblje Lovrinac. Zapadni dio kotara Sirobuja rjede je naseljen zbog trgovackih i industrijskih

sadrzaja.

Na podrucju isto¢nih gradskih kotara imaju 44 autobusne stanice, od toga na MejaSima

18 stanica, na Znjanu 11, na Sinama 8 i na Sirobuji 7. Raspored autobusnih stanica uglavnom
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je u skladu sa stambenim povrSinama uz odredena odstupanja. GIS analizom 1 vizualizacijom
dostupnosti autobusnih stanica na stambenim povrSinama isto¢nih kotara uocljivo je kako je
dobar dio povrsine pokriven udaljenosti neke stanice u krugu od 400 m, a odstupanja su uocljiva
u sjevernom 1 istocnom dijelu kotara Mejasi, sjevernom i srediSnjem dijelu kotara Sirobuja i

krajnjem isto¢nom dijelu kotara Znjan (sl. 14).

Dobiveni rezultati statisticke analize udjela ukazuju na najslabiju dostupnost autobusnih
stanica u gradskom kotaru Sirobuja koja iznosi 71% u odnosu na stambenu povrSinu. Zatim
slijedi gradski kotar Mejasi na kojem 82% podrucja ima dostupnu neku autobusnu stanicu u

krugu od 400 m. U gradskim kotarima Znjan i Sine dostupnost je iznimno dobra (tab. 6).

Tab. 6. Podaci o isto¢nim gradskim kotarima i1 dostupnosti autobusnih stanica

Istodni Povriina PovrSina unutar Pokrivenost
ia(()icski ra\cllsko Stambena 400 m od stambene povrsine
gko ari & ko tarag povrsina autobusnih unutar 400 m od
stanica autobusnih stanica
Mejasi 3,603 km? 1,084 km? 0,886 km? 82%
Sirobuja 1,006 km? 0,379 km? 0,272 km? 71%
Sine 0,341 km? 0,230 km? 0,230 km? 100%
Znjan 1,618 km? 0,536 km? 0,512 km? 95%
Ukupno 6,568 km? 2,229 km? 1,900 km? 85%

Izvor: autorica prema rezultatima GIS analize javnog gradskog prijevoza

Analiza dostupnosti stanica javnog prijevoza prema frekvenciji linija ukazuje na
iznadprosje¢nu frekvenciju u srediSnjem dijelu kotara Mejasi, oko trgovackih centara i
naseljenog dijela Kila, a ostatak kotara karakterizira ispodprosje¢na dostupnost. Nadalje, ve¢ina
stanica na podruéju kotara Znjan ima iznadprosje¢nu dostupnost. Gradski kotari Sirobuja i Sine
imaju ispodprosjec¢nu dostupnost linija javnog prijevoza na svim autobusnim stanicama. Dakle,
iako su primjerice u Sinama autobusne stanice fizi¢ki iznimno dobro dostupne, frekvencija je
niska te se stanovnici tog podrucja vjerojatno vise koriste druge oblike prijevoza poput osobnog

automobila (sl. 16).
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S1. 16. Dostupnost autobusnih stanica na podrucju isto¢nih kotara

Izvor: autorica prema podacima OpenStreetMap, n.d
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8.2. Analiza dostupnosti javnog gradskog Zeljeznickog prijevoza

Na podrucju grada Splita postoje dvije Zeljeznicke postaje. Jedna se nalazi na sjevernom
dijelu u predgradu Kopilica, a druga na juznom dijelu u blizini glavne luke. Dostupnost
zeljeznickih stanica analizirana je na razini stambene povrSine grada Splita. Kao relevantna
vrijednost udaljenosti zeljezniCkih stanica od stambenih povrSina uzeta je udaljenost od
maksimalno 800 m. GIS analizom dostupnosti zeljeznickih stanica utvrdeno je kako je povrsina
podru¢ja u krugu od 800 m od Zeljeznickih stanica iznosi 1,519 km? §to je 17,4 % od ukupne
stambene povrsine grada Splita koja iznosi 8,703 km?. Dakle, dostupnost Zeljezni¢kih stanica
na podrucju grada Splita iznimno je loSa i pokriva manji dio stambenih povrSina, na sjevernom
1 jugozapadnom dijelu grada (sl. 17). Zbog slabe razvijenosti zeljeznickog prometa u samom

gradu Splitu, detaljnija analiza pokrivenosti stambenih povrsina, kao i frekvencije, nije radena.

|:| Podrucje grada Splta
' :l Stambena povrdina unutar 800 m od Zeljeznickih stanica
- Stambena povr3ina zvan 800 m od Zeljeznickih stanica
El Zeliezniéke stanice i 0 1 2 km

S1. 17. Pokrivenost stambenih povrSina Zeljezni¢kim stanicama na podrucju grada Splita

Izvor: autorica prema podacima OpenStreetMap, n.d
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9. RASPRAVA, OSVRT NA HIPOTEZE I PRIJEDLOZI ZA POBOLJSANJE

GIS analizom dostupnosti javnog gradskog autobusnog prijevoza u Splitu utvrdena je
odredena razlika u dostupnosti medu pojedinim gradskim kotarima. Prostorna raspodjela
autobusnih stanica pravilnija je i gu$ca u srediSnjim dijelovima grada, a prema rubnim
dijelovima gustoc¢a opada, osim na podrucju juznog dijela brda Marjan te krajnjeg istocnog
dijela na podrucju kotara Sirobuja. Autobusne su stanice, dakle, rasporedene u skladu s oblikom
grada, funkcionalno-morfoloskom strukturom i prirodnim barijerama. Kada je rije¢ o
pokrivenosti stambenih povrSina grada autobusnim stanicama, najvecu pokrivenost imaju
srediSnji gradski kotari gdje svaki naseljeni dio ima autobusnu stanicu u krugu od 400 m. Vrlo
je dobra pokrivenost i na podru¢ju zapadnih gradskih kotara gdje je 97% podrucja pokriveno
pokrivenost autobusnim stanicama koja iznosi 91% na svakom podrucju. Najslabiju
pokrivenost autobusnim stanicama imaju isto¢ni gradski kotari koja iznosi tek 85%. Dakle,
pokrivenost autobusnim stanicama u krugu od 400 m generalno je vrlo visoka te u skoro svim
gradskim kotarima iznosi vise od 90%, osim na isto¢nom dijelu grada $to ukazuje na potrebu
za boljim povezivanjem 1 poboljSanjem dostupnosti ovog dijela grada. Kada je rije¢ o
frekvenciji autobusnih linija, najbolja je frekvencija u juznim, a zatim u sredi$njim gradskim
kotarima. Najslabiju frekvenciju imaju zapadni gradski kotari, a zatim isto¢ni gradski kotari.
Opcenito govoreci, rezultati GIS analize ukazuju na visoku razvijenost 1 dostupnost javnog
gradskog autobusnog prijevoza na podru¢ju grada Splita. Slabija dostupnost uglavnom se
o€ituje na isto¢nom dijelu grada i to najviSe na podrucju gradskih kotara Mejasi, Sirobuja 1
Znjan. Isto¢ni su gradski kotari povr§inom najveéi u odnosu na ostale cjeline, a gradski kotar
Mejasi kotar je s najviSe stanovnika u Splitu. Svakako su potrebne odredene mjere kako bi se
dostupnost poboljSala te kako ne bi doSlo do marginaliziranosti prostora i stanovnika koji tu
zive. Potrebno je, dakle, uvesti viSe autobusnih stanica u blizini stambenih povrS$ina te povecati
dnevnu frekvenciju linija na ovom podrucju. Povecanje frekvencije linija svakako bi dobro
doslo i na zapadnom dijelu grada na podruéju gradskih kotara Spinut, Varo§ i Meje buduéi da

je na ovom podrucju frekvencija najniza.

Rezultati GIS analize javnog gradskog zeljeznickog prijevoza ukazuju na iznimno slabu
dostupnost istog. Naravno, izvjesno je kako zeljeznicki promet ima vecu ulogu u prigradskom
1 medugradskom povezivanju (npr. s Gradom Solinom i Gradom Kastela), stoga bi ga u

buduéim istrazivanjima valjalo sagledavati u tom kontekstu. Na podruc¢ju grada postoje samo
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dvije ZeljezniCke stanice u funkciji te u krugu od 800 m pokrivaju samo 17,4% stambene
povrsine. Zeljeznicke linije takoder postoje samo dvije §to je iznimno malo s obzirom na
veli¢inu grada. Frekvencija je linija u odnosu na autobusne linije takoder znatno slabija.
Zeljeznica zasada povezuje samo sjeverne gradske kotare s gradskim kotarom Grad $to je
svakako nedovoljno s obzirom na povrsinu i broj stanovnika. Analiza zeljeznickog gradskog

prijevoza ukazuje na potrebu za povecanjem broja zeljeznickih stanica i broja linija.

Prva je hipoteza postavljena na pocetku ovog istrazivackog rada potvrdena.
Autobusne su stanice guS¢e rasporedene i imaju veéu pokrivenost stambenih povrSina u
srediSnjim gradskim kotarima, a gusto¢a i pokrivenost stambenih povrSina opadaju prema
perifernim dijelovima grada s odredenim iznimkama poput gradskog kotara Meje podno
Marjana. Zbog nedovoljne razvijenosti zeljezniCkog prometa (tek dvije zeljezniCke stanice),
analiza rasporeda i pokrivenosti stambenih povrSina iskljueni su iz razmatranja. Druga
postavljena hipoteza djelomi¢no je potvrdena. Frekvencija linija javnog autobusnog prijevoza
nije najveca u srediSnjim, ve¢ u juznim dijelovima gradskih kotara, ali visoka frekvencija
ocituje se i u sredisnjim gradskim kotarima. Udaljavanjem od sredi$njih kotara, frekvencija se
linija smanjuje te je najniza u zapadnim i isto¢nim gradskim kotarima. Istovjetno prvoj hipotezi,

niti ovdje zeljeznicki promet nije usao u razmatranje.

Stavljanje veceg naglaska na razvoj zeljeznickog prijevoza u Splitu u buduénosti moglo
bi donijeti brojne benefite poput dodatnog rasterecenja gradskih guzvi i znatnog smanjenja
oneciS¢enja uzrokovanog ispusnim plinovima. Kao jedno od bududih rjeSenja postavlja se
izgradnja podzemne Zeljeznice odnosno gradskog metroa na podrucju cijelog grada, za §to je
prvo potrebna izgradnja infrastrukture. Na taj bi na¢in na podru¢ju grada Splita doSlo do
efikasnog rjeSenja prometnih problema po uzoru na najrazvijenije europske i svjetske gradove.
Osim navedenog, kao rjeSenje se postavlja i izgradnja nadzemne Zeljeznicke infrastrukture,
izgradnja veceg broja zeljeznickih stanica te generalno poboljSanje dostupnosti javnog
gradskog Zeljeznickog prijevoza. To bi potencijalno dovelo do povecanog koriStenja javnog
prijevoza jer bi stanovnici uvidjeli prednosti brzog Zeljeznickog prijevoza bez guzvi, manjeg
gubitka vremena na putovanja i olakSanog povezivanja najudaljenijih dijelova grada. Navedeni
prijedlozi omogucili bi Zeljeznickom prijevozu u buduénosti preuzimanje glavne uloge javnog

gradskog prijevoza.
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10. ZAKLJUCAK

Kvaliteta javnog gradskog prijevoza od iznimnog je znacenja za stanovnike odredenog
podrucja, posebno ako je rije¢ o ve¢im urbanim sredinama koje imaju vise sadrzaja i funkcija
potrebnih stanovnicima. Koristenje javnog gradskog prijevoza u vecoj mjeri predstavlja vaznost
za gradove pridonose¢i smanjenju gradskih guzvi, oneciS¢enja i ostalih prometnih problema,
stoga je u cilju Sto vece koristenje istog. Vazan faktor mjere u kojoj ¢e se javni prijevoz koristiti
je dostupnost i pristupacnost istog. Slabija dostupnost za stanovnike moze znaciti da se ne mogu
osloniti na javni prijevoz te u odredenim situacijama odabiru neki drugi oblik prijevoznog
sredstva $to Cesto uzrokuje brojne organizacijske 1 financijske poteskoce. Zbog nemoguénosti
koriStenja javnog prijevoza u mjeri u kojoj je potreban, ¢esto moze do¢i do marginaliziranosti
stanovnika i dijelova grada na kojima Zive. Stanovnicima su smanjene mogucnosti izbora i
svakodnevnica stoga, ¢esto moze biti oteZzana. Dostupnost javnog prijevoza, dakle, bitan je

faktor koji utjece na kvalitetu Zivota gradana.

Javni prijevoz igra veliku ulogu i na podru¢ju grada Splita buduci da je ono najveci grad
regije Dalmacije kojem svakodnevno gravitira veliki broj ljudi te glavno nodalno-funkcionalno
¢voriste s brojnim funkcionalnostima i sadrzajima potrebnim stanovnicima. Pri izradi ovog
istrazivackog rada postojala su odredena ograniCenja, ponajprije zbog nedostatka literaturnih
jedinica 1 izvora o stanju i perspektivama javnog prijevoza u Splitu. Javni je prijevoz analiziran
u obliku brojcanih podataka i u okviru prostornih analiza uz pomo¢ GIS alata, a konkretnih
analiza 1 istrazivanja o dostupnosti istog i utjecaja na stanovnike uglavnom nema. Analizom
javnog gradskog prijevoza u Splitu utvrdene su znatne razlike u stupnju razvijenosti autobusnog
1 ZeljezniCkog prijevoza. Autobusni je prijevoz u znatno ve¢oj mjeri razvijen u odnosu na
zeljeznicki. Obnovom 1 ulaganjem u autobusni prijevoz, grad Split moZe se pohvaliti
najmodernijim autobusnim prijevozom u Hrvatskoj. Dostupnost istog takoder je iznimno
povoljna odnosno autobusne su stanice na podrucju grada uglavnom gusto rasporedene 1 lako
dostupne pjeSacima, a autobusne su linije ucestale na skoro svim dijelovima grada. Dakle,
generalno je stanje dostupnosti javnog autobusnog prijevoza dobro, ali prostora za napredak i

poboljsanje odredenih dijelova grada uvijek ima.

Poboljsanje je, s druge strane, iznimno potrebno kad je rije¢ o javnom gradskom
zeljeznickom prometu koje je u znatno slabijoj mjeri razvijeno. Prvenstveno ga odlikuje

nedostatak infrastrukture i Zeljeznickih stanica, no 1 ucestalosti linija. Stanovnici se na javni

50



gradski zeljeznicki prijevoz ne mogu osloniti kao na autobusni, posebno ako zele prije¢i vece
gradske udaljenosti. Postoji veliki potencijal u daljnjem istrazivanju po pitanju utjecaja istog na
stanovniStvo. Konkretno, za grad Split bi bilo korisno istraziti u kojoj je mjeri javni gradski
zeljeznicki prijevoz zaista potreban stanovnicima, kakve su zelje i preferencije izgradnje
zeljeznicke infrastrukture s obzirom na pojedine dijelove grada i u kojoj bi ga mjeri stanovnici
koristili. Takoder bi bilo korisno istraziti kakve su moguénosti izgradnje iz gradevinske
perspektive, ali i financijskih moguénosti grada. PoboljSanje bi svakako dobro doslo, no to su

pitanja koja ostaju otvorena u buduc¢em razvoju javnog prijevoza na podrucju grada Splita.
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