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1 Uvod

1.1 Problem i predmet istraZivanja

Javni gradski prijevoz u svijetu predstavlja fenomen koji u zadnjih pedesetak godina
zauzima izuzetno znacajno mjesto u znanstvenim i strué¢nim raspravama. Pored isplativosti i
efekata izgradnje te razvoja javnog gradskog prijevoza u kontekstu kojih se uglavnom vode
znanstvene rasprave o problematici, takoder se moze pronaci i obilna literatura koja proucava
izbor izmedu autobusnog i/ili tra¢ni¢kog prijevoza kao znaCajne investicijske politike u
oblikovanju gradova, trziSta nekretnina te kao objekte od ogromnog socioloskog znacaja.
Povrh svega navedenog, problematika je dodatno interesantna u kontekstu pridruzenja EU i
dodatnim moguénostima financiranja koji proizlaze iz strateskih operativnih planova |

transportnih planova, a koji se u pravilu oslanjaju na kohezijske fondove EU.

Gradski prijevoz opcenito postaje sve znacajniji predmet analiza i proucavanja pocevsi
od pedesetih godina proslog stoljeca. Za njihovu pojavu je klju¢na prekretnica bila razvoj
zeljeznickog prijevoza u SAD-u. Tijekom druge polovice dvadesetog stolje¢a multimodalni
oblici javnog prijevoza postaju sveprisutni i u drugim dijelovima svijeta te polako, ali sigurno

zauzimaju dominantnu ulogu u kontekstu razvoja EU inicijativa, tipa URBACT 1 sli¢no.

Trendovi razvoja u SAD-u i zapadnoj Europi u zadnjih petnaestak godina uglavnom
ukazuju na novoproizasle probleme u kontekstu buke, zagadenja i senilizacije stanovnistva te
na postupno usmjeravanje investicija k renoviranju postojecih sustava javnog prijevoza kao 1
dodavanju brojnih dodatnih sustava s ciljem povecavanja privlanosti javnog gradskog
prijevoza. Poglavito se u navedenom kontekstu isticu trziSta koja biljeZze visoke relativne

stope rasta u zadnjih nekoliko godina, a izmedu ostalih u ta trziSta spada 1 hrvatsko.

Posljednjih nekoliko godina je hrvatsko trZiSte urbanog prijevoza u ubrzanom procesu
restrukturiranja i prilagodavanja trziStima razvijenih zapadnih zemalja, a neke od glavnih
karakteristika strukturalnih promjena su porast broja automobila, zagadenje, buka i starost
stanovniStva koje ima znatno izraZeniju preferenciju prema Zeljezni¢kom javnom gradskom

prijevozu.
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Kroz analizu stru¢nih rasprava i publikacija primjetan je sukob u misljenjima kako,
unato¢ povecanoj izgradnji i rastuéem broju automobila u posljednjih nekoliko godina,
aktualizirati javni gradski prijevoz da on postane sposoban konkurirati privatnom prijevozu.
Razvoj hrvatske ekonomije ovisi, izmedu ostaloga i 0 daljnjem razvoju urbanih centara s
ciljem obogacivanja proizvodnje i jaCanjem konkurencije, a §to je nemogucée napraviti bez
strateSkog promiSljanja o prometnim prioritetima i o iskoriStavanju EU fondova u tom

kontekstu.
1.2 Znanstvena hipoteza i pomocéne hipoteze

Osnovna znanstvena hipoteza se bazira na ¢injenici kako europski integracijski
procesi utjeCu na suvremeni urbani razvoj u kojem javni prijevoz ¢ini klju¢nu
determinantu ukupne ponude stambenog i poslovnog urbanog prostora za dominantne
segmente gradske populacije. Proces starenja stanovniS$tva, mijenjajuci strukturu
stanovnistva, samo dodatno djeluje u navedenom smjeru povecavajuéi potraznju za javnim
gradskim prijevozom. Povrh toga, za ocekivati je kako bi rast kupovne moci stanovnika
trebao djelovati na rast BDP-a po kvadratnom mjestu zemljista u krugu od 400 metara od
javnog gradskog prijevoza. Sve zajedno bi djelovalo na daljnji rast cijena stanova i pad
dostupnosti stanovanja u Gradu Zagrebu, ali i ostalim hrvatskim gradovima. Cinjenica da
gustota stanovanja u interakciji s javnim gradskim prijevozom determinira dostupnost
socijalne infrastrukture djeluje na odredivanje gradova i u tom kontekstu razvoj javnog
gradskog prijevoza determinira koli¢inu zemlje i broj stanovnika kojima ¢e javne gradske
usluge postati dostupne. Odnosno, endogeno odreduje granice gradova. Posljedice na
konkurentnost gradova su naravno razvidne u troSkovima urbanizacije koji se prevaljuje na

sve koji sudjeluju u sektorima Kkoji stvaraju proracunski prihod grada.
1.3 Svrha i ciljevi istrazivanja

Ciljevi istrazivanja su ukazati na ¢injenicu kako urbane cjeline u Zagrebu 1 Hrvatskoj
opcenito paralelno s procesom prikljucivanja EU, ali i u doglednoj buduénosti, dozivljavaju
intenzivan proces senilizacije stanovnistva. U kontekstu EU integracija, javni urbani prijevoz

igra klju¢nu razvojnu ulogu, a povecavanjem kontingenta staroga stanovnistva koje u manjoj
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mjeri koristi privatne oblike prijevoza jos dodatno povecava ulogu javnog gradskog prijevoza

u unutarnjem prijevozu u gradovima.

Povrh toga, komparativna analiza cijene zemljiSta i stambeno-poslovnog prostora
pokazuje da je rast cijene stanova zanemariva u odnosu na rast cijene zemljiSta. To je
posljedica nesrazmjera izmedu rasta kupovne moci stanovniStva i1 razvijenosti javnog
prijevoza. Polazeci od Cinjenice da su granice grada odredene dosezima javnog prijevoza, a da
¢e uslijed EU integracija i senilizacije rasti potraznja (dostupnost usluga socijalne
infrastrukture kao S§to su obrazovanje, zdravstvo, sport, rekreacija, kultura Cini jednu od
kljucnih prednosti zivota u urbanim sredinama), izvjesno je da postoji potreba za
upravljanjem budu¢om ponudom javnog gradskog prijevoza. U navedenom kontekstu je
razvidno da ¢e razvoj javnog gradskog prijevoza odigrati klju¢nu ulogu u stabilizaciji potreba

stanovniStva uz prihvatljive cijene stanova.
1.4 Ocjena dosadasnjih istrazivanja

Osim Prometne studije iz 1998. godine i Studije podzemno-nadzemnog tra¢ni¢kog
sustava u Gradu Zagrebu iz ozujka 2006. godine, u pravilu se o javnom prijevozu u Zagrebu
sustavno nije pisalo. U smislu utjecaja senilizacije stanovniStva na potraZnju za javnim
gradskim prijevozom i utjecajem senilizacije i ulaganja u javni gradski prijevoz na cijenu

stanovanja u Zagrebu, u pravilu ne postoje ozbiljniji javni iskoraci.
1.5 Znanstvene metode

U dokazivanju hipoteza istrazivanja koriSteni su ekonometrijski modeli kojima se
kvantificirao odnos ponude 1 potraznje za javnim gradskim prijevozom, zatim utjecaj cijene
zemlje na cijenu stanova i naposljetku, poredbena ras¢lamba utjecaja senilizacije stanovnistva
na potraznju za javnim gradskim prijevozom. Veza izmedu cijene zemlje i javnog gradskog
prijevoza je testirana na temelju pokazatelja koji su bazirani na teoretskim saznanjama teorija
Poterbinog p i Tobinova ¢, a koji su omoguéili uvid u nesrazmjer rasta kupovne moci i
ponude zemljiSta kao direktne funkcije ponude javnog gradskog prijevoza. U okvirima iste
teoretske pretpostavke testirana je i povezanost izmedu socijalne infrastrukture, javnog

prijevoza i gustoce naseljenosti.
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1.6 Kompozicija rada

U drugom poglavlju je dana ras¢lamba osnovnih problema s kojima se susre¢u gradovi
u EU i najvaznijih odgovora u smislu politike, a koji proizlaze iz URBACT-a 2002-2006 i
2007-2013. Paznja je posvecena urbanom doprinosu rasta, kohezijskoj politici, demografskim
I ekonomskim trendovima te naposljetku paradoksu zaposlenosti u europskim gradovima.
Socijalna iskljuenost je analizirana u posebnom kontekstu, a od posebne vaznosti je za
hipoteze ovoga rada, iz razloga Sto su sredstva EU za financiranje gradske zeljeznice u

Budimpesti, kao jedinom dosadasnjem primjeru, proizasla iz konteksta socijalne iskljucenosti.

Ostatak poglavlja raspravlja o najvaznijim odgovorima URBACT-a Il na navedene
probleme koji se spominju u prvoj polovici drugog poglavlja. Analizirane su pokretacke snage
rasta 1 zaposSljavanja, politike povecavanja broja radnih mjesta, problem infrastrukture u
funkeciji privlacnosti i kohezivnosti gradova, kao i druStvena kohezija 1 njena uloga za Zivot u
gradu i okruzenje osjetljivih skupina. Takoder su analizirani i prioriteti URBACT-a Il, a koji
se baziraju na prepoznatim odgovorima URBACT-a Il na identificirane probleme EU

gradova.

Tre¢e poglavlje analizira usporedivost demografske situacije u RH s onom u
gradovima zemalja Clanica EU, a poseban naglasak je stavljen na konvergenciju trendova u
kontekstu potraznje za javnim gradskim prijevozom. Formaliziran je univarijantni model
projekcije demografskih kretanja i dana je ocjena njegovog utjecaja na potraznju za javnim
gradskim prijevozom. Drugi dio poglavlja analizira ekonomsku ucinkovitost cestovnog i
traCnickog javnog gradskog prijevoza, kao 1 utjecaj Sirenja javne gradske i1 cestovne

infrastrukture na Sirenje gradova.

Cetvrto poglavlje uvodi mehanizme ekonomskog funkcioniranja gradova u prostoru
kako bi se dobio uvid u ulogu koju javni gradski prijevoz ima u kontekstu trziSta nekretnina 1
demografske situacije u kontekstu grada i njegove konkurentnosti, a koja uvjetuje i sam
ekonomski razvoj jedne urbane cjeline. Prvi dio donosi osnovne modele odredivanja cijene
zemlje s obzirom na njenu potencijalnu prihodovnost (plodnost) i s obzirom na udaljenost
zemlje od srediSta grada. Nakon toga slijedi analiza investicijskih odluka u rezidencijalnom 1

nerezidencijalnom sektoru, a koje su od posebne vaznosti s obzirom na rentijerski tip
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hrvatskog gospodarstva i imaju ogroman ponder u kontekstu razvoja urbanih sredina i zemlje

opcenito.

Regresijska analiza na kraju Cetvrtog poglavlja stavlja u odnos rast kupovne moci koja
je proizasla iz tijekova medunarodnog kapitala u kontekstu priklju¢enja EU i cijenu zemlje u
Zagrebu, a koja je direktno determinirana ponudom koja ovisi zapravo samo o ulaganjima u

javni prometni sustav.

Kako bi se dodatno rasvijetlilo ulogu prometa u ponudi urbanog zemljista, u petom
poglavlju se definiraju osnovna ekonomska obiljezja prometne ponude i potraznje u urbanim
srediStima, a sve kako bi se djelovalo na razjasnjavanje uloge stambenog trziSta u kontekstu
potraznje za zemljom i urbanog javnog prijevoza u kontekstu ponude. Drugo potpoglavlje
donosi osnovne definicije trziSta nekretnina koje u pravilu postaje drugi gradivni blok koji
omogucuje da se u treCem potpoglavlju obje teme integriraju kroz utjecaj razvoja urbanog
prijevoza na funkcioniranje trzista nekretnina. Posljednje potpoglavlje donosi analize
empirijskih studija radenih prije, prilikom ili nakon pustanja u pogon javnih gradskih
zeljeznickih sustava u Detroitu, Washingtonu, Atlanti prije i poslije izgradnje, San Franciscu,
Seattleu itd. Analizirane su studije Sirokog spektra istrazivanja u kojima se razmatraju
razliite dimenzije sustava Zeljeznickog javnog gradskog prijevoza od participacije gradana u
odlucivanju, preko studija ekonomskih isplativosti investicija pa sve do ekonomskih
posljedica na jednakost kucanstava koji su obuhva¢eni mrezom javnog gradskog prijevoza i

onih koji to nisu.

U posljednjem Sestom poglavlju je napravljena analiza moguénosti povlacenja EU
fondova u kontekstu financiranja investicija u javnom gradskom prijevozu, a koje bi osim
prometnih trebale rjeSavati 1 ostale probleme uklju¢ene u problematiku vezanu uz ciljeve 1
instrumente URBACT-a spomenute u prvom dijelu studije. Drugo potpoglavlje donosi opis i
dijelove madarskog transportnog operativnog plana, koji je do sada jedini prijedlog kojeg je
EU financirala u zna€ajnijoj mjeri. Linija 4 budimpeStanske javne gradske Zeljeznice je
financirana novcem EU iz razloga S$to je kreirala pravu sinergiju razlicitih ciljeva iz
URBACT-a rjesavaju¢i i probleme socijalne iskljucenosti, kohezije, getoizacije, a kao

nusproizvod i javnog gradskog prijevoza.
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Posljednje potpoglavlje donosi rezultate ekonometrijskog modela u kojem je dana
procjena ponude i potraznje za javnim gradskim prijevozom u Gradu Zagrebu. Napravljeno je
ukupno dvanaest regresija u kojima je procijenjena veza izmedu ukupnog broja prevezenih
putnika u tramvajima i autobusima, ukupnog broja prevezenih putnika u tramvajima i
ukupnog broja prevezenih putnika u autobusima kao zavisnim varijablama; te s prosjecnim
neto pladama izrazenim u eurima i stalnim cijenama iz 1998. godine, ukupnim brojem
zaposlenih, brojem registriranih vozila, brojem osobnih automobila i koli¢inom mjesta u

autobusima i tramvajima.
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2 Javni gradski prijevoz kao komponenta homogenizacije

unutarnjeg trzista EU

U ovome poglavlju sumirane su osnovne dimenzije programa Europske komisije i
fondova za regionalni razvoj, a koji pokrivaju podrucje ekonomskog, socijalnog,
demografskog i u smislu okoli$a odrZivog razvoja urbanih sredina. Osnovna ideja poglavlja je
analizirati europske integracijske procese i njihov efekt na suvremeni urbani razvoj, a s
posebnim naglaskom na javni prijevoz kao klju¢nu determinantu ukupne ponude stambenog i

poslovnog urbanog prostora za dominantne segmente populacije.

Europski fond za regionalni razvoj (ERDF - European Regional Development Fund
2007) namijenjen je korigiranju regionalnih neravnoteza u Uniji, posebno putem financiranja
infrastrukture, investicija i inovacija. Zajedno s Europskim socijalnim fondom (ESF) i
Kohezijskim fondom (Cohesian fond) ¢ini okosnicu kohezijske politike EU vezane uz odrzivi
razvoj za razdoblje od 2007. do 2013. godine (Kandzija i Cvegi¢ 2011, p. 297.)."

Dokument pod nazivom URBACT II, to¢nije "Zavrsni operativni program" Europskog
fonda za regionalni razvoj predstavlja polazisni dokument rasprave o ekonomskim pitanjima
gradskih podru¢ja 1 problematici vezanoj uz pitanja urbanog gradskog prijevoza. U njemu se
analiziraju stoZerna pitanja razvoja urbanih podruéja, identificiraju se klju¢ni problemi i nude
osnovna rjeSenja. U kontekstu glavne hipoteze ovoga istrazivanja, URBACT predstavlja
osnovno istrazivacko polaziSte iz kojeg se transponiraju implikacije URBACT-a na posljedice
dostupnosti javnog gradskog prijevoza u smislu drustvene kohezije, demografskih promjena i

samog trziSta nekretnina.

Urbana razvojna mreza, odnosno dokument pod nazivom URBACT u svojoj biti
predstavlja tre¢i cilj (objective) europske teritorijalne suradnje u okviru ERDF-a. Postoje dva
dokumenta URBACT | te URBACT Il koji pokrivaju razdoblja od 2002. do 2006 i od 2007.

do 2013. godine. U kontekstu dokazivanja hipoteza, oba dokumenta su ve¢im dijelom

! Postoji i ¢itav niz drugih fondova osnovanih s ciljem financiranja zajednicke politike vezane uz
ocCuvanje prirodnih resursa, poljoprivrede, rudarstva i ruralnog razvoja. Takoder postoje i specificni fondovi
namijenjeni odredenim ¢lanicama s ciljem pomo¢i Zrtvama globalizacije i prirodnih nepogoda (Kandzija i
Cveci¢ 2011, p. 297.).
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koristena kao podloga u identificiranju najvaznijih ciljeva europske politike razvoja gradova s

posebnim naglaskom na razvoj javnog gradskog prijevoza.

Sukladno vremenu obuhvata ovoga istrazivanja te statusu u kojemu se nalazi RH,
posebna pozornost je posvecena zavrsnom operativnom programu ERDF-a za razdoblje od
2007. do 2013. godine pod nazivom "Razmjena i program ucenja za gradove koji sudjeluju u
inicijativi Europske komisije pod nazivom: Regije za ekonomsku promjenu™ (URBACT
2007).

URBACT trenutno pokriva 29 zemalja (Norveska i Svicarska su &lanice tog
programa). Unutar navedenih zemalja na ukupno 44 projekta u 700 gradova sudjeluje 700
lokalnih akcijskih planova i grupa i preko 5000 aktivnih sudionika. URBACT proracun za
razdoblje 2007-2013 iznosi 68.890.739,00 €, a 53.319.170,00 € se financira iz ERDF-a
(URBACT 2007), ¢iji ukupni proracun za razdoblje 2007-2013 iznosi 201 mird eura
(Kandzija i Cveci¢ 2011, p. 312.).

Osnovni cilj URBACT-a su programi razmjene i uéenja vezanih uz promociju
odrzivog razvoja u urbanom razvoju Europe. URBACT omogucava gradovima medusobnu
suradnju, a s ciljem razvoja rjeSenja za glavne urbane izazove, potvrdujuci klju¢nu ulogu koju
gradovi imaju u suceljavanju s najslozenijim socijalnim promjenama. Program pomaZze u
razvoju pragmati¢nih rjeSenja koja su nova i1 odrziva 1 koja integriraju ekonomsku, socijalnu
dimenziju sa zastitom okoliSa. Takoder, cilj je 1 u razmjeni iskustava izmedu preko 700
gradova EU i Sire. URBACT program zajednic¢ki financiraju ERDF i zemlje ¢lanice
(URBACT 2007).

Materija vezana uz dimenzije ekonomske, socijalne i demografske politike EU prema
gradovima je analizirana kroz kontekst najvaznijih problema koje je Europska komisija
identificirala u sklopu programa URBACT na podruc¢ju i u kontekstu gradova i urbanih
cjelina. Navedena problematika je analizirana u prvom potpoglavlju. Nakon toga slijedi dio
koji analizira rjeSenja, odnosno odgovore koje su na najvaznije probleme ponudili sudionici
koji suraduju na razvoju URBACT II programa. U zadnjem potpoglavlju se nalaze zasebno

analizirani najvazniji prioritetit URBACT II programa (URBACT 2007).
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2.1 Glavni problemi gradova u EU

Analiza osnovnih problema vezanih uz gradove u EU je razlomljena na deset dijelova
koji analiziraju sve od kohezijske politike, preko nastanka samog URBACT-a pa sve do

demografskih trendova.

2.1.1 Kohezijska politika i gradovi: urbani doprinos rastu i poslovima u

regiji

S ciljem promicanja svog sveukupnog i uskladenog razvoja, Unija razvija i provodi
svoje aktivnosti radi jacanja gospodarske, socijalne i teritorijalne kohezije. Cilj je smanjiti
razlike stupnja razvijenosti razliitih regija i smanjiti zaostalost najmanje razvijenih regija.
Prvenstveno se misli na ruralna podrucja, podru¢ja pogodena industrijskim promjenama,
planinska i grani¢na podrucja i podrucja pogodena prirodnim ili demografskim poteskocama

(Kandzija i Cveci¢ 2011, p. 1054.).

U sklopu cjelokupne kohezijske politike, URBACT dokumenti naglasavaju ¢injenicu
kako se u gradovima nalazi vecina poslova, poduzeca i visoko obrazovnih institucija i kako je
njihova interakcija klju¢na u postizanju socijalne kohezije. Prema URBACT-u (2007) gradovi
su platforma promjene temeljene na inovaciji, poduzetnickom duhu i ekonomskom rastu.
Strategija urbane inovacije bi trebala sluZziti jaanju veza izmedu poslovnog sektora,

istrazivackih institucija i javnog sektora te promoviranju istodobno atraktivne urbane okoline.

Ekonomski rast je odrziv kad je popracen mjerama dizajniranim za smanjenje
siromastva, socijalne isklju¢enosti i problema s okoliSem. Pitanje odrZivog karaktera rasta je
posebno vazno u gradovima koji su najviSe izloZeni problemima socijalne iskljuCenosti,
zagadenja okoliSa 1 rastegnutosti u prostoru. Gradovi takoder biljeze znacajne razlike u
ekonomskom 1 socijalnom pogledu. Postoje prostorne nejednakosti (izmedu kvartova) ili
socijalne nejednakosti (izmedu razli¢itih grupa). Trenutno, razlike ukljucuju obje dimenzije.

Kvaliteta urbanog prostora takoder moze biti faktor privlacnosti (URBACT 2007).

Urbana i metropolitanska podrucja funkcioniraju kao pokretaci nacionalne i regionalne
konkurentnosti. Posljedi¢no, vazno je osigurati rast jakih urbanih podrucja i kroz ulaganja u

prijevoznu infrastrukturu ozivjeti njihove veze sa susjednim podru¢jima i udaljenim ruralnim
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podruc¢jima. Jaki urbani centri imaju glavnu ulogu u premjesStanju ekspertize, izazivanju rasta i

stimuliranju konkurentnosti.

Europu karakterizira policentri¢na struktura malih, srednjih i velikih gradova. Mnoga
od njih tvore metropolitanska podrucja, dok mnogi drugi tvore samo urbani centar u regiji.
Efektivno upravljanje glavnim urbanim sustavima (gradski prijevoz, upravljanje energijom,
upravljanje otpadom) je nuzno ukoliko se zeli pratiti strategija odrzivog razvoja urbanih i
metropolitanskih podrucja. Uravnotezeni prostorni razvoj zahtijeva oprezno planiranje i

unaprjedivanje veza urbanih i ruralnih podrucja.

Za efektivnu urbanu politiku presudno je razvijati i implementirati modele
metropolitanskog i urbanog upravljanja. S obzirom na cjelovit i multikulturalni pristup koji je
nuzan za efektivnu urbanu politiku potrebno je angaziranje svih vaznih razina Vlade. Vlasti
koje su odgovorne za razliCite prostorne razine (regije, departmane ili okruge, gradove) bi
trebale suradivati na organiziran nacin, ako je moguce na temelju dogovorenih alata za
planiranje. UravnoteZen teritorijalni razvoj, odrziva prostorna ravnoteza, zadovoljavajuce
veze izmedu urbanih i peri-urbanih i ruralnih podrucja ne mogu se posti¢i bez tog zajednickog

upravljanja i truda u planiranju (URBACT 2007).

Izazovi koji ¢e se sresti variraju od grada do grada. Neki gradovi moraju rijesiti
probleme uzrokovane ra$¢u populacije, raS¢u cijena vlasnistva, nedostatkom dostupne zemlje,
prometnim zagusSenjem 1 preSirokim rasponom javnih usluga. Ostali gradovi pate od pada

populacije, zanemarenosti, premalo poslova i niske kvalitete Zivota.

Europski gradovi privlace investicije i poslove. Imaju mnoga alata na raspolaganju za
jaCanje njihove atraktivnosti. Prijedlozi Komisije za kohezijsku politiku 1 Strateskih ciljeva

zajednica za Kohezijsku politiku sadrze mnoge elemente koji mogu poduprijeti te inicijative:

Uredba EC br. 1083/2006 od 11. srpnja 2006. koja utvrduje opce odredbe u vezi
Fonda europskog regionalnog razvoja, Europskog socijalnog fonda i Kohezijskog fonda te
Uredba EC br. 1080/2006 u vezi Fonda europskog regionalnog razvoja, te Zajednicki strateski
ciljevi u vezi kohezije, prihvacene 6. kolovoza preciziraju ulogu urbane politike u kontekstu
Regionalne i kohezijske politike. EU komunikacija COM (2006) 385 od 13.07.2006. godine

Vijecu i Europskom parlamentu u vezi "Kohezijske politike i gradova: urbani doprinos rastu i
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poslovima u regiji", specificira pokazatelje StrateSkih ciljeva i temeljni je dokument za

vaznost odrzivog urbanog razvoja u regionalnoj politici EU od 2007-2013 (URBACT 2007).
2.1.2 Od "Inicijative URBANIH zajednica" do samostalnog programa

Ciljevi Kohezijske politike na urbana podru¢ja mogu poprimiti razliite oblike. Prvo
su mjere koje promiCu gradove kao pokretaCe regionalnog razvoja. Drugo, mjere koje
promicu unutarnju koheziju unutar urbanih podruc¢ja u cilju poboljSanja situacije

.....

razvijaju¢i urbanu mrezu na nacionalnoj razini i na razini naseljenih podrucja.

Uzimajuéi u obzir prioritetne osovine ili mjere eksplicitno dodijeljene urbanim
probemima, urbane investicije predstavljaju 8.5% cilja br. 1 i 15% cilja br. 2 (postotak se
temelji na podacima ERFD-a). Naravno, to ne podrazumijeva ukupno trosenje, buduéi da ne
ukljucuje urbane investicije provedene pod ostalim osovinama ili mjerama. Na primjer, ve¢ina
investicija povezanih s energijom, konkurentnoscu ili okolis§em su implementirane u urbani
kontekst. To ne uzima u obzir znatne investicije Kohezijskog fonda u urbanu infrastrukturu

(urbani promet, upravljanje otpadom itd.).?

Povecanje atraktivnosti i kompetitivnosti gradova u kojima se generira najveci dio
BDP-a je vazna komponenta Lisabonske strategije. U ovom kontekstu urbani ciljevi unutar
regionalne 1 kohezijske politike mogu biti svedeni na dvije mjere. Prvo, povecanje dodane
vrijednosti intervencija u vezi urbanih problema, promicuéi integrirani pristup odrzivom
urbanom razvoju, osiguravaju¢i sinergiju izmedu svih intervencija koje financiraju
strukturalni fondovi u urbanom kontekstu i povecavajuéi efektivnost i vidljivost intervencija
naseljenih podruc¢ja. Drugo, poboljSanje upravljanja urbanih podrucja, kao klju¢ni element
koji omogucuje uspjeSnu urbanu politiku. To znai ukljucivanje svih vaznih utjecajno-
interesnih grupa, promicanje povecane uloge opcina, postizanje prave prostorne ravnoteze i

poticanje prakse dobrog planiranja i upravljanja.

2 Kohezijski fond je namijenjen projektima u podruju okoliga, transporta i obnovljive energije
(Kandzija i Cveci¢ 2011, p. 297.).

22



URBACT 2002-2006 je stvorila "Inicijativa URBANIH naseljenih podrucja”, ali je
razvio svoj vlastiti zivot i legitimnost tijekom zadnje Cetiri godine djelovanja. Urbani
problemi c¢e sada biti rijeSeni unutar Operativnih programa koje su razvile sve zemlje ¢lanice
ili unutar bilo koje vlasti zemalja Clanica te ¢e od sada biti povezane s urbanim razvojem u
Kohezijskoj politici. Inicijativa URBANIH naseljenih podruéja vise nece postojati. To ¢e
oCito imati vazne implikacije za URBACT II S§to se tie definicije ciljeva, ali i njene
nadleznosti. Projekti koji podupiru odrziv urbani razvoj bit ¢e financirani u standardnim

programima i URBACT II ¢e stoga trebati osigurati jake veze prema tim mainstream

programima (URBACT 2007).

2.1.3 Kohezijska politika i regije za ekonomsku promjenu: nova uloga za

europsku teritorijalnu suradnju

Za razdoblje od 2007. do 2013. godine Komisija EU se planira fokusirati na
partnerstvo sa zemljama ¢lanicama, a URBACT II na testiranje najbolje prakse za ekonomsku
modernizaciju 1 rastuéu konkurentnost. Komunikacija COM (2006) 675 "Regije za
ekonomsku promjenu" ¢e 1 dalje poticati doprinos EU kohezijske politike postizanju ciljeva

obnovljene Lisabonske i Kopenhagenske strategije.

Od novih inicijativa mogu se izdvojiti tri mjere. Prvo ¢e se odrediti glavne teze za
ekonomsku modernizaciju, a od regija i gradova ¢e se traziti da osmisle i strukturiraju njihove
mreZe 1 programe oko tih teza. Drugo, stvorit ¢e se most izmedu programa mreZe 1 glavnih
(mainstream) programa kako bi proizvod aktivnosti mreza rezultirao akcijskim planovima
koji ¢e biti ukljuceni u mainstream programe. Trece, dodatni napori bit ¢e uloZeni u

poboljsavanje komunikacija na svim razinama (URBACT 2007).

% Pod mainstream fondovima se u biti smatraju Europski socijalni fond, Europski fond za regionalni
razvoj, Kohezijski fond, Europski poljoprivredni garancijski fond, Europski poljoprivredni fond za ruralni
razvoj, Europski ribarstveni fond, Europski fond za prilagodbe globalizaciji, Fond solidarnosti EU (Kandzija i
Cveti¢ 2011, p. 297.).
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2.1.4 O0d URBACT 2002-2006 do URBACT 2007-2013

Povijest URBACT programa je znatno krac¢a od povijesti ostalih programa i inicijativa
koje su jo§ od 1950-tih djelovale i predstavljale procese integracija.* URBACT 2002-20086,
kao "Inicijativa urbanih zajednica” odobrila je Komisija 22. prosinca 2002. godine s ciljem
organiziranja razmjene medu gradovima koji primaju pomo¢ od tadasnjeg URBAN programa.
Ideja je bila u skupljanju i diseminaciji iskustava iz implementiranih programa i Sirenju

navedenog znanja i know-howa $to je Sire moguce.

URBACT 2002-2006 je omogucavao gradovima 15 zemalja ¢lanica i gradovima 10
novih zemalja Clanica da se ukljue u razmjenu i uzajamnu pomo¢. Razmjena: URBACT
2002-2006 je kreirao dvadeset mreza i osam radnih grupa, kao i nekoliko sporednih radnih

grupa koje okupljaju nekoliko URBACT 2002-2006 projekata oko odredene teme.

Uz gradove, koji su glavni subjekti u programu, regionalne vlasti, sveucilista, ¢ak i
zemlje Clanice takoder dijelom sudjeluju u aktivnostima URBACT-a. Taj fleksibilni
inovativni pristup partnerstvu se pokazao kao jedan od glavnih uspjeha URBACT 2002-2006

Programa.

Tematske mreze i1 radne grupe proizvode studije slucajeva, analize podrzane
konkretnom praksom 1 prijedloge za poboljSanje lokalnim politikama (u nekim slucajevima i
nacionalnim i europskim politikama). Tematski dosjei koji povezuju inpute nekoliko mreZa su
proizvedeni 1 raSireni. Ti dosjei ¢e biti nadogradivani 1 odrzavani s ostalim vaznim vanjskim

inputima koriste¢i alate bazirane na internetu.

Osim njegovih glavnih aktivnosti, URBACT je doprinio razvoju platforme Europske
mreze znanja (European Knowledge Network - EUKN), pilot-projektu pokrenutom za vrijeme
nizozemskog predsjedavanja u jesen 2005. godine. U velja¢i 2006. godine, program je
podrzao razvoj vjestina za odrZive zajednice (preko doprinosa SKILLS-projektu predloZenom

za vrijeme predsjedavanja Ujedinjenog Kraljevstva).

* Vidi poglavlje 2 u (Kandzija i Cvegi¢ 2011, p. 77-116.) za detalje o povijesti Europske integracije.

24



URBACT proizvodi su imali utjecaj na nacionalne i europske politike, pruzanjem
inicijalnog doprinosa, za izrade komunikacija za Komisiju EU pa do sastavljanja nacionalnih
strateSkih planova i operativnih programa. Krecuéi se prema URBACT 2007-2013, lekcije
naucene iz URBACT 2002-2006 Programa su neprocjenjive u razvoju i implementaciji
URBACT Il (URBACT 2007).

2.1.5 Zajednicki programi/komplementarnost s ostalim inicijativama EU

URBACT 2007-2013 Program je rezultat akcije koja ukljucuje Europsku komisiju i
sve zemlje Clanice URBACT promatrackog odbora. URBACT II program je nastao na
pozitivnim i negativnim iskustvima iz prve cetiri godine iskustva URBACT 2002-2006
programa. Iskustva na kojima je sagraden formalizirana su kroz zakljucke iz srednjorocne
evaluacije koja je provedena u dvije faze (prosinac 2003. i prosinac 2005. godine) te iz
nekoliko sastanaka 1 diskusija URBACT partnera. Organiziran je poseban seminar povezujuci

glavne partnere URBACT tematskih mreza i radnih grupa 19. travnja 2006. godine.

URBACT Il Program je predstavljen Financijskom koordinacijskom odboru.
URBACT 1l Program je identificirao nekoliko ostalih europskih inicijativa koje su
komplementarne s njegovim radom, a one ukljucuju: ESPON, INTERREG 4C itd. Sinergija
izmedu programa te tri mreZze INTERREG 4C, ESPON 1 URBACT kao i meduregionalni
programi ¢e biti postignuti snaznom koordinacijom u izradi Planova godiSnjeg rada 1
zajedni¢kim pruzanjem informacija o aktivnostima i rezultatima postignutim u ostalim

programima.

Identificirana je potreba za koordinaciju i stvaranje sinergijskih uc¢inaka iz suradnje
sudionika u URBANACT projektima s ostalim tematskim istrazivackim mrezama. Veze
postoje kroz projekte koje podrzava URBACT 2002-2006, ali je ocito kako za postizanje
maksimalne efikasnosti URBACT 2007-2013 mora napraviti korak dalje. Takav pristup moze
pridonijeti uklju¢ivanju tih mreza u aktivnosti URBACT 2007-2013, koriste¢i te mreze kao
strucne ¢imbenike na razli¢itim URBACT podrucjima i pozivajuéi te mreze na partnerstvo u

URBACT mrezama koje oni nadopunjuju itd.

Odrzane su konzultacije s nekoliko europskih mreza gradova da bi se istraZile te

mogucnosti. Konzultacije su takoder odrzane s nekoliko nacionalnih mreza gradova
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profitiraju¢i od URBAN programa koje su predvidene da postanu mreze gradova ukljuc¢ene u

Operativne programe (URBACT 2007).

2.1.6 Demografski trendovi u europskim gradovima: urbani rast i

depopulacija

Socijalni, demografski i ekonomski podaci prikupljeni u europskim gradovima
pokazuju da se lokalna situacija i trendovi znacajno razlikuju od onih zabiljezenih na
nacionalnoj razini. U veéini zemalja Clanica, profil gradskih stanovnika razlikuje se od onog
populacije kao cjeline: razine obrazovanosti su vece, obitelji s jednim roditeljem su cesce,
udio nezaposlenih je veci itd. Kao rezultat posebne politike su razvijene i implementirane na
lokalnim razinama kako bi se rijesili specifi¢ni urbani problemi. Ovi problemi znatno variraju

od grada do grada.

Razlike u ekonomskim, socijalnim i demografskim obiljezjima gradova su daleko vece
nego razlike izmedu istih indikatora medu regijama ili zemljama. Analiza gradova otkriva
najvece izazove koheziji u Europi. Osim razli¢itosti koja karakterizira europske gradove (u
smislu veli¢ine, resursa, socijalne i ekonomske stvarnosti itd.), odredeni problemi s razli¢itim
stupnjevima sli¢nosti su prisutni u mnogo europskih gradova i danas predstavljaju glavne
izazove odrzivom urbanom razvoju. Prvenstveno se radi o demografskim trendovima,

ekonomskim performansama i konkurentnosti, trzistu rada te socijalnoj iskljuc¢enosti.

Demografska situacija s kojom se suocavaju europski gradovi varira unutar svake
zemlje, a jo§ vise od zemlje do zemlje unutar Europske Unije. U Njemackoj i Ujedinjenom
Kraljevstvu rast populacije bio je umjeren izmedu 1996. i 2001. godine, ali je polovica
gradova u Urbanoj reviziji zabiljezila rast populacije, dok su pokazatelji padali za ostatak
gradova. Stanje gradova u novim zemljama ¢lanicama je posebno zabrinjavaju¢e buduci da se
vecina njih suocava s depopulacijom. U Slovackoj pokazatelji populacije u gradovima Urbane

revizije padaju paralelno s demografskim rastom na nacionalnoj razini.

Starenje stanovniStva je drugi vazan trend u europskim gradovima s velikim brojem
gradova koji dozivljavaju rast broja starijih osoba (preko 65 godina). Dok je problem nov u
nekoliko zemalja (npr. Francuska, Poljska, Rumunjska, Estonija), snazniji je demografski

trend zabiljezen u gradovima Spanjolske, Italije ili Njemacke, odnosno u zemljama gdje je
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udio starijeg stanovnistva medu najvisima u EU27. Nasuprot tomu, znac¢ajna manjina gradova
(kao Sto je London, nekoliko nizozemskih gradova, neki danski te litvanski gradovi) imaju
smanjenje udjela starijih stanovnika. Neki gradovi poput Beca, Haaga, Bruxellesa, Bristola i
Belfasta pokazuju kako su demografski trendovi reverzibilni procesi na koje se moze utjecati,

posebno s mladim i srednjovjecnim ljudima koji se sele u grad (Urban Audit 2008).

Ovi trendovi idu ruku pod ruku sa specificnim problemima koje europski gradovi
trebaju rijesiti. Rast populacije u urbanim podrucjima je ¢esto popra¢en problemima koji se
ocituju upotrebom zemlje i nekretnina (nedostatak dostupne zemlje, rast cijena nekretnina),
prostorne rastegnutosti i njegovih nuspojava (povecano prometno zagadenje, razvoj i

odrzavanje prijevozne infrastrukture), upotrebe energije i upravljanja otpadom.

Upravljanje pretjerano velikim zalihama cesto dotrajalih nekretnina za stanovanje je
problem za gradove i regije koji prozivljavaju pad populacije, posebno u novim zemljama
¢lanicama. Ta pitanja — koja zahtijevaju nove pristupe u smislu politika stanovanja — trebaju
biti eksplicitno rijeSena i uzeta u obzir u strategijama za odrziv urbani razvoj (URBACT

2007).
2.1.7 Ekonomski trendovi u europskim gradovima: rast i konkurencija

U vecini zemalja EU proizvodnja bogatstva, znanja i inovacija je koncentrirana u
urbanim podrucjima. Gotovo cjelokupni BDP nekih ekonomija se proizvodi u urbanim
podruc¢jima. Velika urbana podruc¢ja su glavni doprinositelji BDP-u EU: vise od 25% BDP-a
EU je generiran u najvecim gradovima (ili "metropolitanskim europskim podru¢jima rasta");
druga Cetvrtina pak u gradovima transnacionalnog i/ili nacionalnog znacenja i oko 30% u

gradovima regionalnog ili lokalnog znacenja (URBACT 2007).

Relativni ekonomski pokazatelji ukazuju na velike razlike u ekonomskom razvoju
urbanih podrucja. Pokazatelji iz 2001. godine o ekonomskim performansama gradova EU
pokazuju podjelu na Zapad 1 Istok. Stanovnici sjeverozapadne Europe imaju najve¢u kupovnu
mo¢ (s Londonom, Parizom, Amsterdamom, Bruxellesom, Hamburgom i nordijskim glavnim
gradovima koji se posebno isticu), dok je kupovna mo¢ stanovnika gradova novih c¢lanica

otprilike pola prosjeka EU25 (Urban Audit 2008).
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Ipak je potrebno naglasiti da se izmedu 1996. i 2001. godine kupovna moc¢ vise
povecala u europskim perifernim gradovima nego u njenim razvijenim gradovima: estonski,
Svedski i poljski gradovi imaju najvece stope rasta; grcki i Spanjolski gradovi imaju znacajan
porast zivotnog standarda. U meduvremenu, rast BDP-a je posebno nizak u njemackim,
austrijskim 1 talijanskim gradovima. Naravno, trenutna duznicka kriza u perifernim zemljama

mogla bi preokrenuti navedene procese (Urban Audit 2008).

Ekonomski pokazatelji gradova ne mogu se sagledavati samo kroz BDP da bi se
obuhvatila postignu¢a gradova u terminima zaposlenosti, radne produktivnosti, razine
obrazovanja itd. U studiji “The state of European Cities" kombiniran je skup indikatora® kako

bi se procijenio doprinos europskih gradova Lisabonskom programu (URBACT 2007).

Taj "Lisabonski benchmark" pokazuje da su najrazvijeniji gradovi koncentrirani u
sjevernoj Europi. Svi gradovi u Estoniji, Danskoj i Svedskoj izdvajaju se u najjaéu grupu.
Gradovi u isto¢nom dijelu Skotske kao i neki glavni gradovi u sredi$njoj Europi (Budimpesta,
Miinchen, Prag) takoder visoko kotiraju. S druge strane, najslabiji gradovi su smjesSteni u
Poljskoj, Rumunjskoj i Bugarskoj, dok grcki i mnogi Spanjolski gradovi imaju slabe
pokazatelje. Situacija u vecini gradova Ujedinjenog Kraljevstva je jo$ gora. Istodobno, najjaci
i najslabiji gradovi se nalaze u istim zemljama, kao $to je to slucaj u Italiji, Ujedinjenom

Kraljevstvu i Belgiji (Urban Audit 2008).

Kada treba iskazati doprinos gradova europskom rastu moguce je izdvojiti nekoliko
¢imbenika. Nacionalni kontekst (nacionalne stope rasta) ima utjecaj na ekonomske
pokazatelje gradova, ali ih ne objasnjava sve. Specijalizacija lokalne ekonomije (dio usluznog
sektora vs. tradicionalnog preradivackog/industrijskog sektora) je drugi vazan element Koji
treba uzeti u obzir, iako pokazatelji u Urbanoj reviziji na neki nacin izazivaju uobi€ajeni
pogled prema kojem gradovi s viSom stopom zaposlenosti u usluznom sektoru imaju
tendenciju imati bolje pokazatelje od onih gdje u ekonomiji dominiraju primarni i sekundarni
sektori (Urban Audit 2008).

> BDP pera capita za gradsko stanovnistvo, produktivnost rada, broj zaposlenih, stope zaposlenosti
starijih osoba, dugoro¢na nezaposlenost, nezaposlenost mladih i stupanj obrazovanosti mladih.
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Cini se da su ekonomski pokazatelji povezani s veli¢inom grada. Veliki gradovi imaju
tendenciju biti snazni ekonomski pokretaci (stope rasta BDP-a Londona, VarSave i Pariza su 3
do 4 puta vece od nacionalnih). Ipak, iako mali i srednji gradovi (100.000 do 200.000
stanovnika) imaju stope rasta BDP-a niZe od njihovog nacionalnog prosjeka, pokazuju dobre

stope rasta i znacajni su doprinositelji europskoj ekonomiji (Urban Audit 2008).

Osim tih faktora, ekonomski pokazatelji gradova temelje se na njihovoj sposobnosti da
generiraju inovacije, talente i poduzetnistvo te da osiguraju dobru povezanost. U danasnjoj
Europi — i izvan nje — urbana konkurentnost se moze definirati kao sposobnost gradova da

rade na tim razli¢itim dimenzijama.

Na temelju tih nekoliko faktora (veli¢ina, ekonomska struktura, ekonomski
pokazatelji, glavni pokretaci konkurentnosti) nedavna analiza pokazatelja Urbane revizije
ustanovila je "tipologiju urbane konkurentnosti”. Identificira tri glavna tipa grada:
medunarodna ¢voriSta (CvoriSta znanja, novonastali glavni gradovi kao S$to su veliki
specijalizirani gradovi u prijevozu u novim ¢lanicama), veliki specijalizirani gradovi (¢voriSta
nacionalnih usluga, polovi transformacije, vrata trziS§ta, moderni industrijski centri,
istrazivacki centri, posjetiteljski centri), regionalna uporiSta (deindustrijalizirani gradovi,
regionalni trgovacki centri, centri regionalnih javnih usluga, satelitski gradovi) (Urban Audit

2008).

Takva tipologija, ustanovljena kao alat za razumijevanje dinamike gradske ekonomije,
a ne kao kruta slika stvarnosti, nudi unutarnji pogled na lokalne kombinacije resursa i
strategije koje omogucuju bolju konkurentnost gradova. Nadalje, dopusta da se identificiraju
potencijalne prilike kojima gradovi mogu poboljsati njihove ekonomske pokazatelje.
Posljednje, ali ne 1 manje vazno, naglaSava da se Cak 1 konkurentni gradovi suocavaju s
izazovima. Medunarodni hubovi, privlaéni migrantima, bilo nacionalnim ili medunarodnim,
suocavaju se s problemima stanovanja, s malo dostupnog prostora i rastu¢im rentama, $to
otezava ljudima nalaZenje mjesta za stanovanje koje si mogu priustiti. Visoka razina
dostupnosti Cesto ide ruku pod ruku s povecanim prometom, zagadenim zrakom i bukom

(utjecaj povecanog zra¢nog prometa) itd.
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Ustanovljeni centri obi¢no imaju visoku razinu dinamike nezaposlenosti i1 socijalne
iskljucenosti, dok se u novonastalim glavnim gradovima novih ¢lanica postavlja pitanje mogu
li njihovi ekonomski pokazatelji biti samoodrzivi? Hoce li trajati i kad nacionalne ekonomije
budu trebale poprimiti europski prosjek? Itd. Bilo da trebaju poboljsati svoje ekonomske
pokazatelje ili pokazati dobro pozicioniranje u europskoj — i ponekad medunarodnoj
ekonomskoj utakmici, gradovi imaju izazove s kojima se trebaju suociti da bi urbani razvoj
bio odrziv (URBACT 2007).

2.1.8 Europski gradovi i zaposlenost: urbani paradoks

Pitanje nezaposlenosti je visoko pozicionirano na listi prioriteta veéine zemalja
Clanica, medutim u vecini europskih gradova problem je jo$ uocljiviji. Urbana revizija
naglasava paradoks gradova gdje su koncentrirane prilike za posao dok su stope
nezaposlenosti vise od nacionalnog prosjeka. Podaci pokazuju da je u usporedbi s
nacionalnim prosjecima manje vjerojatno da su stanovnici gradova zaposleni. U vedini
zemalja stope zaposlenosti su iznad nacionalnog prosjeka samo u jednom ili dva grada. Stope
nezaposlenosti za europske gradove su viSe od nacionalnog prosjeka — tako je u vise od dvije

tre¢ine gradova Urbane revizije (Urban Audit 2008).

S obzirom na zaposlenost, gradovi sami dozivljavaju velike promjene unutar svojih
teritorija: grupe stanovnika koje su najozbiljnije pogodene nezaposlenoScu su cesto
koncentrirane u posebnim kvartovima. Pokazatelji Urbane revizije (Urban Audit 2008)
pokazuju kako navedeno nije tipi¢no iskljuc¢ivo za vece gradove, nego se takoder dogada u
srednje-velikim gradovima. U gradovima gdje je ukupna stopa nezaposlenosti visa od 10%

nezaposlenost u nepovoljnim kvartovima je ¢esto dvaput visa od cijelog gradskog prosjeka.

Uzroci ovih fenomena su brojni 1 sloZeni. Ipak, mogu se razlikovati dvije skupine
faktora na koje gradovi mogu imati utjecaj: s jedne strane, broj dostupnih poslova i priroda tih
poslova (od kojih treba profitirati lokalna populacija); a s druge strane, pristup trzistu rada,
posebno za odredene grupe stanovnika koje imaju 0sobito visoku razinu urbane

nezaposlenosti kao $to su mladi ljudi 1/ili imigranti 1/ili Zzene (URBACT 2007).
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2.1.9 Razlike unutar europskih gradova i socijalna isklju¢enost

Socijalne razlike su koncentrirane unutar ili izmedu gradova i imaju utjecaja na
njihove stanovnike. Ljudi su podijeljeni prema poslovima, resursima, standardima Zivota,
razinama obrazovanja, o¢ekivanom zivotnom vijeku itd. Neke grupe stanovni$tva su vise

pogodene socijalnom isklju¢enoscu, a na vrhu tih kategorija su mladi i imigranti.
2.1.9.1 Mladi i djeca

Mladi i djeca su prve zrtve socijalne isklju¢enosti u Europi. Procijenjeno je da unutar
Europske Unije gotovo sedamnaest milijuna, odnosno 20% sve djece mlade od 18 godina zivi
U siromastvu. Podaci se razlikuju medu zemljama c¢lanicama, od 5% u skandinavskim
zemljama (Danska i Finska) do oko 23% u Italiji, Spanjolskoj i Irskoj, s vrthuncem od 25% u
Ujedinjenom Kraljevstvu. Stope ranog odustajanja od Skole i nezaposlenost su glavni
problemi socijalne isklju¢enosti medu mladima. Stope odustajanja od Skolovanja su veliki
problemi, posebno u juznim zemljama (Portugal, Spanjolska, Italija) te u jugoistoénim

zemljama Europe (Bugarska, Rumunjska) gdje dosezu i do 20% djece skolske dobi.

Nezaposlenost medu mladim ljudima je problem u veéini zemalja Europske Unije, i
krece se izmedu 5 1 40 posto. U 2001. godini, kada je stopa nezaposlenosti za cijelu Europsku
Uniju bila 7.6%, za ljude mlade od 25 godina je iznosila 16% (sa znafajnim varijacijama
medu zemljama ¢lanicama, od manje od 6% u Nizozemskoj do preko 28% u Italiji). Ovakva
dinamika isklju€enosti je posebno ozbiljna u gradovima. U vecini gradova u Francuskoj 1i

Spanjolskoj stope nezaposlenosti medu mladim ljudima znatno su iznad nacionalnog prosjeka
(URBACT 2007).

2.1.9.2 Imigranti i njihovi potomci

Velika veéina stranaca koji zivi u Europskoj Uniji stanuje u gradovima, i to posebno u
velikim 1 glavnim gradovima. U pola gradova Urbane revizije udio stranaca medu lokalnom
populacijom je visi od podataka koji su zabiljeZeni na nacionalnoj razini. U pravilu vecina tih
ljudi dolazi iz zemalja neclanica. Udio populacije koja je iz zemalja neclanica u gradovima
Urbane revizije je blizu 15% u Austriji 1 Njemackoj, a preko 20% u Francuskoj. Iako se ne

Smatraju imigrantima, prisutnost romske populacije je postala problem, sluzbeno ili ne, u
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vecini istocnoeuropskih zemalja gdje imaju tendenciju biti sve viSe socijalno iskljuceni ¢esto

pate od rasne diskriminacije.

Integracija imigranata i njihovih potomaka je problem za europske gradove: dok se
imigracijske politike obi¢no definiraju na nacionalnoj razini, gradovi su zaduzeni za primanje
imigranata na njihov teritorij. Ove grupe stanovniStva (posebno "novopridoslice") nemaju
uvijek sve potrebno za organiziranje normalnog Zivota i njihova socijalna situacija je ¢esto
neizvjesna (nedostatak financijskih sredstava, zdravstveni problemi, jezi¢ne poteskoce zbog
slabog ili nepostojeceg znanja lokalnog jezika itd.) Gradovi Cesto moraju pronalaziti nacine
kako pomo¢i tim ljudima da se smjeste u pristojnim uvjetima te se integriraju u lokalno

drustvo.

Okolnosti koje rezultiraju socijalnom isklju¢enosc¢u — problem koji je posebno ozbiljan
u urbanim podrué¢jima — su brojne i slozene na individualnoj i kolektivnoj razini. Povezani su
s obiteljskom situacijom, obrazovanjem, kulturnom pozadinom, karakteristikama lokacije
gdje ljudi stanuju itd. Lokalne strategije za borbu s isklju¢eno$¢u moraju stoga integrirati sve
dimenzije koje mogu poboljsati socijalnu integraciju, ukljuujuéi obrazovanje, stanovanje,
pristup poslovima, zdravstvenu zastitu i kulturu. Neke su grupe stanovniStva posebno izloZene
riziku socijalne isklju¢enosti. Moraju se razviti posebno ciljani projekti uzimajuéi u obzir
neke njihove posebne znacajke, a narocito pristup javnim uslugama, trzistu rada i edukaciji

(URBACT 2007).
2.1.10 SWOT analiza

Analiza snaga, slabosti, prilika i prijetnji je napravljena u okviru ex-ante procjene
budu¢eg URBACT II Programa (SWOT analiza je napravljena na temelju poc¢etnog nacrta
podnesenog Promatrackom odboru 17. studenog 2006. godine). Fokusirana je na cetiri
europska prioriteta: konkurentnost, inovacije poduzeca i ekonomije temeljene na znanju,

stvaranje poslova, socijalna kohezija.
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Tri problema koja su ranije spomenuta naglasena su kao posebno vazni izazovi za

URBACT II:

1) Urbani paradoks ili situacija u kojoj gradovi imaju i najveci broj prilika za poslove i
najvecu razinu nezaposlenosti. Ex-ante evaluacija naglaSava "potrebu da se fokusiraju na
poteze kojima bi se osiguralo da stanovnici — posebno oni u nepovoljnim kvartovima — izvuku

maksimalnu prednost iz ekonomske vitalnosti njihovih gradova.

2) Jaz izmedu gradova u tvrdoj jezgri Europe i onih u perifernim zemljama ¢lanicama
gdje se periferne i nove ¢lanice suocavaju s "teskim teretom urbanih problema povezanih
posebno s kvalitetom stanovanja i pristupom uslugama od opéeg interesa kao i zdravstvenom

zaStitom".

3) Glavna uloga urbanih podru¢ja u promoviranju inovacija i rasta, rezultirajuéi
koncentracijom visokoobrazovanih ljudi, kapitala i medusobnog sinergijskog u¢inka razli¢itih

ekonomskih sektora.
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SWOT analiza:

SNAGE SLABOSTI

jacanje jezgrenih funkcija urbanih centara stanovanje

premjestanje velikog broja ljudi koji se sele iz novih zemalja

brzo Sirenje drustvenih informacija o )
¢lanica u gradove jezgre Europe

razvoj malih i srednjih poduzeéa

povecéana uloga urbanih mreza koje povezuju gradove i
sli¢ne funkcije

ozivljena mrezna logika gradova medu njima samima

PRILIKE PRIJETNJE

razvoj uloge urbanih podruéja u kontekstu ekonomske

globalizacije siromastvo, nezaposlenost, delikvencija

poveéana konkurencija gradova na nacionalnoj i

RN kriminal, osjecaji nesigurnosti
europskoj razini

uvodenje ICT-eva kroz vodece industrije; povecana

potraznia za pristup ICT-evima povecana socijalna iskljucenost i prostorna podijeljenost

Sirenje ekonomskog jaza izmedu bogatih i siromasnih
urbanih podrucja

polarizacija gradova oko dvije grupe populacije — educiranih
i iskljucenih

nejednaki urbani razvoj

usporavanje ekonomskog razvoja gradova

problemi koji se ticu integracije zajednica stranaca

2.2 Rjesenja URBACT-a Il na izazove urbanih sredina u EU

Poglavlje 2.1 analizira glavne urbane probleme s kojima se suocavaju gradovi, kao i
znacaj gradova za razvoj, zaposljavanje 1 konkurentnost. Ovo poglavlje prikazuje strategiju

kojom se pomo¢u URBACT-a Il planira odgovoriti na potrebe gradova (URBACT 2007).

2.2.1 Rastizaposljavanje

Europsko vije¢e (The European Council) prihvatilo je u ozujku 2000. godine novi

strateski cilj za Europsku uniju kako bi ojacalo zaposlenost, gospodarske reforme i drustvenu
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koheziju kao dio gospodarstva utemeljenog na znanju. "Lisabonska strategija za razvoj i

zaposlenost” (Lisbon strategy for growth and jobs) postavila je tri osnovna prioriteta:

e Unaprjedivanje privlacnosti zemalja Clanica EU, kao 1 njihovih regija i gradova, kroz
unaprjedivanje pristupacnosti, osiguravanje primjerene kvalitete i razine usluga te
oc¢uvanje ekoloskog potencijala;

e Poticanje inovacija, poduzetniStva i1 razvitka gospodarstva znanja iskoriStavanjem
mogucnosti istrazivanja i1 inovacija, uklju¢ujuci nove informacijske 1 komunikacijske
tehnologije;

e Otvaranje veceg broja boljih radnih mjesta privlacenjem vise ljudi u zaposljavanje i
poduzetnistvo, povecanje prilagodljivosti radnika i poduzeca te visa ulaganja u ljudski
kapital.

2.2.1.1 Gradovi kao pokretacka snaga rasta i zaposljavanja

Gradovi 1 podru¢ja metropola koji su u potrazi za odrzivim rjeSenjima problema s
kojima se suocavaju (Sirenje gradova, demografske promjene...) danas se prepoznaju kao
klju¢ni akteri u provedbi lisabonskih ciljeva. Prioriteti koje su zemlje Clanice definirale u
postavljenim ciljevima zahtijevaju da europski gradovi posvete posebnu pozornost odredenim
aspektima urbanog razvoja (URBACT 2007).

22111 Inovacije i stvaranje inicijativa za razvoj gospodarstva znanja

Velik dio europskih resursa (ljudskih, materijalnih i financijskih) za ulaganje,
gospodarske aktivnosti, istraZivanje 1 razvoj, ufenje 1 stru¢no osposobljavanje su
koncentrirani u gradovima i podru¢jima metropola. Ta okruzenja mogu biti povoljna za
razvitak djelatnosti visoke dodane vrijednosti, povezane s inovacijama u industriji i novim
tehnologijama. Kako bi se taj potencijal aktivirao gradovi mogu djelovati na dva podrucja:
otvaranjem novih poduzeéa i razvojem njihove inovativnosti, koja ¢e sluziti razvoju

gospodarstva znanja (URBACT 2007).
2.2.1.1.1.1 Otvaranje novih poduzeca

Europski su gradovi u posljednjih dvadeset godina pokazali kako mogu imati klju¢nu

ulogu u stvaranju novih gospodarskih djelatnosti i poduzeéa na podru¢ju Europe. Otvaranje i
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razvoj poduzeca mogu poticati stvaranjem usluznih djelatnosti koje ¢e kombinirati financijsku
podrsku (pristupom bankarskim zajmovima, garantnim sredstvima, sustavima za mikro-
kreditiranje itd.) s drugim nefinancijskim oblicima podrske (savjetovanjem, osiguravanjem
dobro opremljenih prostora po povoljnim cijenama, obukom 1 stru¢nim usavrSavanjem
uprave, informacijama o trzistu, podacima o gospodarskim i populacijskim trendovima itd.).
Imajuéi uvid u uvjete, resurse i ograni¢enja na lokalnim razinama (o ¢emu se podaci moraju
redovito aZurirati), gradovi su u moguénosti unaprjedivati sinergiju izmedu autora projekata,
nositelja financijskih interesa, upravnih sluzbi i institucija koje su nositelji obrazovanja i

strucnog osposobljavanja.

Njihova uloga je posebice vazna u stvaranju i daljnjoj podrsci srednjeg i malog (SME)
te mikropoduzetnistva koje zasluzuje posebnu pozornost jer stvara veliki broj radnih mjesta.
Takva poduzeéa mogu biti promicatelji drustvene jednakosti te povecati raspolozivost
dostupnih usluga, osobito u siromasnijim cetvrtima. Medutim, brojne su i teSko savladive
prepreke kod stvaranja novih poduzeca u takvom okruzenju — od poteskoca u pristupu
izvorima financiranja i identificiranja potencijalnih trzista, sve do nedostatka samopouzdanja
kod potencijalnih autora projekata. S ovim problemima se potrebno nositi uz pomo¢ sluzbi
podrske (kako financijske tako i nefinancijske), a one bi trebale biti prilagodljive ili
prilagodene lokalnom kontekstu i osobitim znacajkama relevantnih populacijskih skupina
(useljenici 1 njithovi potomci, mladez, zene). U siromaSnijim ¢etvrtima iznimno je vazno da se
provedba ovakvih usluga poprati projektima za pruzanje pomoci siromasnima kako bi se
osiguralo da te usluge budu raspolozive ciljnim skupinama, a njih se potaknulo da koriste

ponudene usluge.

Kao §to je slucaj kod projekata osmisljenih radi olakSanja pristupu zaposljavanja,
projekti koji pridonose otvaranju novih radnih mjesta trebaju se provoditi u sklopu
integriranog pristupa ponovnog ozivljavanja siromasnijih Cetvrti, kao i urbanog razvoja
opcenito. Neke su drzave razvile nacionalne politike kojima se definiraju granice onih
podrucja koja zadovoljavaju uvjete za primjenu mjera za promicanje gospodarskih aktivnosti
utemeljenih na viSestrukim partnerstvima, poreznim izuzeéima, javnim ugovorima u
kombinaciji s posebnim socijalnim klauzulama itd. ("zone mogucénosti" u Nizozemskoj,
"urbane zone" u Francuskoj, "podrucja unaprjedenja poslovanja" u Ujedinjenom Kraljevstvu).

U svim navedenim sluc¢ajevima gospodarski razvoj na lokalnoj razini moze samo imati koristi
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od uske suradnje razli¢itih razina vlasti, od lokalne razine do razine zajednice ukljucujuéi i
regionalnu i nacionalnu razinu. Nadalje, ta suradnja nuzno mora biti dijelom lokalnog

partnerstva koje ukljucuje sveucilista, poslovne strukture i javnu upravu (URBACT 2007).
2.2.1.1.1.2 Inovacija i gospodarstvo utemeljeni na znanju

U okviru Lisabonskog programa zemlje ¢lanice postavile su inovacije 1 znanje u samo
srediSte europske strategije za razvoj i zaposljavanje. Gradovi ovoj strategiji mogu pridonijeti
i od nje imati koristi u smislu odrzivog urbanog razvoja pridajuci znacajnu pozornost onim
sektorima u kojima se dodana vrijednost ve¢im dijelom zasniva na idejama, inovacijama,

znanju, novim informacijskim tehnologijama i komunikaciji.

Osim mjera kojima je cilj promicanje novog poduzetniStva, nuzno je osmisliti i
projekte koji daju kvalificiranu radnu snagu za te djelatnosti. Europski gradovi imaju
mogucnost privlacenja, obucavanja i prekvalificiranja stru¢ne radne snage u industrijama koje
su povezane s novim tehnologijama, znanjem, informacijama i kreativnos¢u. Gradovi mogu
pokrenuti ili sudjelovati u partnerstvima kojima se ujedinjuju poduzeéa, pruzatelji
investicijskog kapitala, institucije uklju¢ene u obrazovanje i stru¢no osposobljavanje, vise
obrazovanje i istrazivanje te druge ustanove u svrhu promicanja inovacija i poduzetni$tva.
Takva sinergija moze se stvarati u okviru akademskih srediSta visoke razine, projekata za
podrsku osnivanju manjih poduzeca, tehnoloskih parkova itd. Ovi se projekti moraju ugraditi
u planirane strategije razvoja na regionalnoj razini te na taj nain poticati partnerstva izmedu

regionalnih i lokalnih vlasti.

Naposljetku, pristup informacijama i komunikacijskoj tehnologiji danas se prepoznaje
kao znacajan ¢imbenik u razvoju gospodarstva utemeljenog na znanju. Gradovi moraju
pruzati ucinkovitu, lako dostupnu infrastrukturu koja bi zadovoljavala potrebe poduzeca,
vlada i javnih sluzbi. U njihove bi duznosti spadalo i osiguravanje da svakoj populacijskoj
skupini bude omogucen pristup novim informacijskim i komunikacijskim tehnologijama i to
osmis$ljavanjem pristupnih toc¢aka u zajednici. Te pristupne tocke moraju biti svima dostupne i

pruzati im podrsku te sustave obuke, a posebice u siromasnijim cetvrtima (URBACT 2007).
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2.2.1.1.2  Veci broj boljih radnih mjesta

Zaposlenost je jedan od najvaznijih prioriteta zemalja Clanica EU u kontekstu
Lisabonske strategije koja je kao cilj postavila 70-postotnu stopu zaposlenosti unutar
Europske unije do 2010. godine. 2001. godine taj je cilj postiglo samo deset posto europskih
gradova, a dvadeset posto europskih regija. Prema tome, ¢ini se da je otvaranje novih radnih
mjesta velik izazov za gradove koji su prepoznati kao strateska mjesta za provedbu boljih

politika.
2.2.1.1.2.1 Poticanje otvaranja novih radnih mjesta

Kao S$to je ranije spomenuto, europski su gradovi u polozaju da mogu potaknuti
otvaranje novih radnih mjesta. Mogu sami sebe uciniti privlacnijima potencijalnim
investitorima i potaknuti ih da uloze novac na njihovim infrastrukturalnim potencijalima.
Otvaranja novih poduzeca mogu poticati i davanjem podrske projektima koje pokrenu lokalni
poduzetnici, kao i davanjem inicijative za te projekte, posebice vezane za malo i srednje

poduzetnistvo te mikropoduzetnistvo.
2.2.1.1.2.2 Povecanje mogucnosti stanovnika da se zaposle

Povecanje moguénosti zaposljavanja lokalnog stanovniStva vazna je obveza i gradovi
se u to podru¢je mogu ukljuciti te tako pridonijeti provedbi lisabonskih ciljeva za
zaposljavanje. Mogucénost da se netko zaposli ne podrazumijeva jednostavno povecanje broja
raspolozivih radnih mjesta, ve¢ 1 brigu oko toga da sva radna mjesta koja su raspoloziva budu
na korist lokalnom stanovni$tvu, omogucavajuc¢i sve vecem broju pojedinaca iz lokalnih
zajednica pristup trzi$tu rada. Naravno, to ne znaci sprjeavanje novih imigracija ili stavljanje
prepreka pred mobilnost radne snage u kontekstu pravila EU. Naglasak je prije svega na
rjeSavanju problema lokalnog stanovnistva koje nije mobilno, nalazi se u niskoj dohodovnoj

skupini i nezaposleno je.

Neki od ¢imbenika koji bi mogli olak3ati taj pristup povezani su s uvjetima Zivota i na
njih se moze utjecati pruzanjem odgovaraju¢ih usluga na podruc¢ju javnog prijevoza, skrbi o

djeci itd. Drugi ¢imbenici viSe su vezani uz pojedince i zahtijevaju razvoj savjetodavnih
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sluzbi koje mogu pruziti savjete u pogledu karijere. Gledaju¢i iz tog aspekta, vrlo je visoko na

listi prioriteta poboljsanje kontakata izmedu trazitelja posla i poduzeca koje traze zaposlenike.

Gradovi mogu pridonositi poboljSanju stupnja obuke i kvalificiranosti stanovniStva i
tako unaprijediti odnos ponude i potraznje radnih mjesta. U partnerstvu s javnim i privatnim
agencijama koje djeluju na podrucju stru¢nog osposobljavanja i obrazovanja, poduze¢ima i
agencijama koje predstavljaju lokalne gospodarske interese, gradovi mogu poticati i
podrzavati razvoj planova za strucnu i zanatsku obuku, kvalifikacije i prekvalifikacije, u

skladu s potraznjom za novim radnicima na lokalnoj razini.

Problemi nezaposlenosti utjeCcu na sve skupine urbanog stanovniStva, ali posebice
ostro pogadaju stanovnike siromasnijih ¢etvrti u kojima postaju dio Sireg problema izolacije i
siromastva. U tim Cetvrtima posebnu bi pozornost trebalo posvetiti odredenim populacijskim

skupinama kao $to su zajednice useljenika i njihovih potomaka, Zena, mladezi i dugoro¢no

nezaposlenih osoba (URBACT 2007).
2.2.1.2 Privlacni i kohezivni gradovi

Analiza privlacnosti i kohezije u Gradovima obuhva¢enih URBANACT-om se
uglavnom fokusira na mjere unaprjedenja dostupnosti, poboljSanja infrastrukture i dodatnog

rada te na prilagodavanja socijalne infrastrukture isklju¢enim skupinama u drustvu.
2.2.1.21 Privlacni gradovi

Europski gradovi 1 podru¢ja metropola u kojima Zzivi vecina ljudi najvea su
koncentracija gospodarskih, drustvenih i kulturnih aktivnosti, a ujedno su i glavni nositelji
europskog rasta 1 razvoja. Privlacenjem investicija 1 poslova oni u velikoj mjeri mogu
pridonijeti postizanju lisabonskih ciljeva. Kako bi to postigli, gradovi moraju osigurati ne

samo znacajne gospodarske mogucnosti, ve¢ 1 visoku kvalitetu Zivota.

U tom pogledu, situacija se razlikuje od grada do grada i povezana je sa ¢imbenicima
kao $to su demografski trendovi (rast ili smanjenje broja stanovnika) te priroda i struktura
gospodarskih aktivnosti (posebice mjesto usluznog sektora i tradicionalnih grana industrije).

Problemi s kojima se gradovi suo€avaju isto su tako razliciti, ali oni gradovi koji Zele postati

39



privlacniji moraju poraditi na pristupac¢nosti i pokretljivosti, javnim sluzbama i infrastrukturi i

okolisu.
2.2.1.2.1.1 Pristupacnosti pokretljivost

Kvaliteta infrastrukture i organizacija javnog prijevoza vrlo je vazan ¢imbenik u
stvaranju grada privlacnim, kako zbog ekonomskih razloga (pristup trziStima), tako i zbog
stanovnistva (dobre veze medu gradovima, interna pokretljivost unutar grada i izmedu centra i

periferije itd.).

Neki gradovi, a osobito glavni gradovi, najveca su tranzitna sredista; pristup ostalim
gradovima Cesto je oteZzan zbog njihovog geografskog polozaja ili zbog prirode njihove
infrastrukture stoga ih se stalno izostavlja iz veéih tokova kapitala, dobara i radne snage.
Takvi gradovi u suradnji sa svim zainteresiranim stranama na regionalnoj i nacionalnoj razini
moraju poboljsati svoju pristupacnost izgradnjom ucinkovitih veza sa zemljom, rijekama,

morem i zrakom.

Istovremeno, ¢ini se da pokretljivost unutar gradova danas predstavlja velik problem
za vecinu europskih gradova; razlog tomu djelomice lezi u veéim udaljenostima koje je
potrebno prevaliti (zbog Sirenja gradova) i zbog povecanja koli€ine prometa (stalno raste
upotreba osobnih automobila, sustavi javnog prijevoza su neadekvatni), Sto ima velike
negativne posljedice na okoli§ 1 zdravlje stanovniStva. Suoceni s tim problemom, europski
gradovi moraju povecati pokretljivost razvojem kvalitetnih sustava javnog prijevoza (Cistog,

ucinkovitog 1 dugotrajnog) 1 poboljSanjem upravljanja prometom.

Ucinkovitost javnog prijevoza svakako je odluuju¢i cimbenik u odluci o
pozicioniranju poduzeca u prostoru. Njeno unaprjedenje je iznimno vaZan put za postizanje
drustvene kohezije jer unaprjeduje pristup trziStu rada aktivnom stanovniStvu, a povecava
pokretljivost 1 mladeZi i osoba starije dobi. Sve su to odlucujué¢i ¢imbenici u procesu
ponovnog oZivljavanja siromasnijih cetvrti 1 urbanih podrucja visoke nezaposlenosti

(URBACT 2007).
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2.2.1.2.1.2 Javne sluzbe i infrastruktura

Dostupnost ucinkovitih i1 pristupa¢nih usluga (javnog prometa, socijalne skrbi,
zdravstvene zastite, obrazovanja i zanatskog osposobljavanja, javne uprave itd.) jo$ je jedan
¢imbenik u izgradnji slike privlatnog grada. Bez obzira pruzaju li te usluge javni, privatni ili
volonterski sektori, one igraju vaznu ulogu u odlucivanju privatnih investitora u pogledu
lokacija, kao i osoba koje mijenjaju stambenu cetvrt prilikom preseljenja. Nadalje, one su
vazne u lokalnim strategijama kojima je cilj poboljSanje dostupnosti radnih mjesta (javni
prijevoz, skrb o djeci, informacije o prilikama za zaposljavanje 1 kontakti izmedu trazitelja
zaposlenja i potencijalnih poslodavaca, usluge za osobe starije dobi i sl.). Naposljetku, jos
jedan vazan ¢imbenik u ispunjavanju lisabonskih ciljeva jest ¢injenica da se poboljSanjem
usluga stvara znacajan izvor novih radnih mjesta, posebice u sektoru tzv. ,socijalne

ekonomije®.

Na sli¢an nacin prisutnost i dostupnost infrastrukture (za razonodu, kulturu, sport,
maloprodajna mjesta itd.) pridonosi poboljsavanju kvalitete Zivota u pojedinim Cetvrtima, ali i
u cijelom gradu. U okviru strategije ozivljavanja urbanih sredina, razvoj novih
infrastrukturnih objekata dovodi do razvoja usluga i sluzbi (koje su osobito neprikladne u
siromas$nijim Cetvrtima), kao 1 do poboljSanja funkcionalne dostupnosti te boljeg imidza

cetvrti 1 novih radnih mjesta (a od nekih moze imati koristi i lokalno stanovnistvo).
2.2.1.2.1.3 Okolis

Privla¢nost europskih gradova u velikoj je mjeri povezana s kvalitetom prirodnog
okruZenja, kao 1 fizickog i arhitektonskog okruzenja. Kvaliteta vode i zraka, privlacnost
javnih prostora, prisutnost zelenih povrSina, kvaliteta stambenih naselja, ugodna 1 odrziva

arhitektura — svi ti ¢imbenici pridonose stvaranju grada kao ugodnom mjestu za zivot i rad.

Kvaliteta okoliSa predstavlja dugoro¢nu investiciju koja je iznimno vazna u kontekstu
strategije odrZivog urbanog razvoja. Ona je vazan ¢imbenik u privlaenju gospodarskih
djelatnosti s visokom dodanom vrijedno$¢u 1 ,radnika gospodarstva znanja“, Cija se
geografska pokretljivost stalno povecava. Istovremeno, kvaliteta okoliSa stanovnicima
gradova jam¢i i bolje zdravstvene uvjete. Sirenjem gradova i podurbanizacijom pogorsava se i

propada okoli§ (posebice koriStenjem osobnih automobila). Europski gradovi — uz podrsku
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nacionalnih politika za oblikovanje okoliSa — moraju razviti strategije koje ¢e zaustaviti taj
trend u podru¢jima metropola u suradnji s ruralnim podruc¢jima. Kvaliteta zraka postaje
ozbiljan problem u sve veéem broju europskih gradova, a takoder se Siri 1 zagadenje bukom.
Borba s ovim problemima sastavni je dio plana odrzivog urbanog razvoja i zahtijeva provedbu
globalnih politika, koje ¢e izmedu ostalog integrirati javni prijevoz i projekte upravljanja

prometom, izgradnju novih stambenih objekata i razvoj obnovljivih izvora energije.

Kvaliteta stambenog prostora vrlo je vazna komponenta kvalitete urbanog okolisa.
Osim promicanja Cistih izvora energije 1 uporabe cCistth materijala u novim zgradama,
najozbiljniji su problemi vezani za velika drustvena stambena naselja u kojima su postojece
gradevine Cesto vrlo tro$ne i1 zapustene. Ovo se posebice odnosi na nove zemlje ¢lanice EU jer
se procjenjuje da otprilike Cetrdeset posto njihova stanovniStva zivi u stambenim naseljima
izgradenima za vrijeme komunisti¢ke vladavine. Obnova takvih zgrada jedan je od najvisih

prioriteta mnogih europskih gradova.

Kwvaliteta okolisa takoder je povezana i s postojanjem dostupnosti usluga (javnih sluzbi
i usluga vezanih uz obrazovanje i kulturu, maloprodajna mjesta, aktivnosti u slobodno vrijeme
itd.). Na koncu povezana je i s lijepim 1 ugodnim izgledom javnih povrSina. Borba protiv onih
oblika delikvencije koji stvaraju nesigurnost (i osjecaj nesigurnosti) neizostavan je dio plana

odrzivog urbanog razvoja.

Projekti koji su osmiSljeni radi poboljSanja kvalitete urbanog okolisa, kako fizicke
tako i prirodne — drugim rijecima, poboljsanje kvalitete zivota — povecavaju privlaénost neke
lokacije. Medutim, potrebno je naglasiti da su takvi projekti istovremeno potencijalni izvori
gospodarske aktivnosti 1 moguénosti zapoSljavanja u nekoj od brojnih djelatnosti (u Sto se

ubrajaju i recikliranje otpada, gradevinarstvo i javni prijevoz).
2.2.1.2.2 Kohezivni gradovi

Danas nijedan pokusaj povecanja konkurentnosti europskog gospodarstva i
gospodarstava europskih urbanih podruc¢ja ne moze zaobici pitanje vec¢e druStvene kohezije.
Istrazivanja u europskim gradovima istaknula su opseg iskljucenosti koja na poseban nacin
pogada neke dijelove urbanih prostora i njihove stanovnike, a posebice stanovite ,,0sjetljive*

podskupine (vidi poglavlje 2). Istrazivanja pokazuju da se ti problemi u veéini velikih
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europskih gradova Sire. U srednjem i dugoro¢nom razdoblju ti ¢e problemi vjerojatno
podrivati konkurentnost nekih podrucja i ekonomski ih ugroziti. Zaostajanje na akademskom
planu i isklju¢enje iz sustava obrazovanja takoder imaju bitne negativne posljedice za
kvalitetu lokalne radne snage. Zbog poteSkoc¢a u pristupu trzistu rada velik dio urbane
populacije zivi u nesigurnim uvjetima, ponekad zivotare¢i u krajnjem siromastvu i oslanjajuci
se na nesigurne izvore pomo¢i koju dijelom financiraju drzavne ili lokalne vlasti. Drustvena je
iskljuc¢enost takoder osnovni razlog vise ili manje nasilnih reakcija protiv drustva koje se
manifestiraju kroz delikvenciju ili vandalizam i1 opcenito propadanje druStvene klime i
urbanog okolisa. Ucinci ovih simptoma nisu ogranieni samo na siromasnije Cetvrti: na

koncu, oni uvelike utjecu i na imidz cijeloga grada.

Drustvena ukljucenost, kao jedan od nosivih stupova odrzivog urbanog razvoja, od
vitalne je vaznosti i za poboljSanje gospodarske ucinkovitosti te pridonosi pozicioniranju
gradova u visoko konkurentnom kontekstu. U Europskoj buduénosti drustvena ¢e ukljuéenost
biti jedan od najvaznijih izazova koji od svakog grada zahtijeva da donese strategije za
rjeSavanje tog problema koje ¢e biti posebno prilagodene lokalnim uvjetima (problemima,
resursima, ogranicenjima itd.). Neki problemi, medutim, moraju ostati medu glavnim
prioritetima mnogih europskih gradova: integracija osjetljivih populacijskih skupina, kao $to
su useljenici i njihovi potomci, djeca, mladez i Zene; prilagodba javnih sluzbi i usluga;

rjeSavanje stambenog pitanja; i sigurnost u gradovima (URBACT 2007).
2.2.1.2.2.1 Drustvena kohezija i osjetljive skupine

Djeca 1 mladeZ nalaze se u srediStu povecane pozornosti politi¢kih voda u mnogim
europskim gradovima koji se nastoje posvetiti ,,problemima* Sto proizlaze iz iskljuc¢enosti
djece i mladezi — siromastvo, rani prestanak obrazovanja, nezaposlenost — i zbog kojih se
toliko mladih ljudi okre¢e kriminalu i drogi te odbacuje drustvo u cjelini, kao 1 institucije koje
ga predstavljaju. Ovi putovi otvoreni su javnim osobama koje Zele doprijeti do mladezi, kao
Sto su neki gradovi pokazali, radom zajedno s roditeljima i s onim institucionalnim
¢imbenicima koji su u bliskom doticaju s mladim ljudima (Skolstvo 1 visoko obrazovanje,

socijalna skrb, policija, sudstvo itd.).
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U okviru programa URBACT 2002-2006 gradovi koji su se suocavali s problemima
mladih u urbanom okruzenju trazili su od svih lokalnih politiara i voda da o mladima ne
razmisljaju kao o problemu, ve¢ kao o resursu te da prilagode lokalne institucije kako bi
mladim ljudima omogu¢ili da sudjeluju u svim vidovima druStvenog zivota. Poticalo se na
dijalog s mladima, smanjenje broja mladih koji napustaju $kolu i omoguéavanje mladima da
se izraze na forumima na kojima se raspravlja o problemima njihovih gradova i gdje se
odreduje lokalna politika. Sve ove aktivnosti ne ti¢u se samo drustvene kohezije, one
ukljucuju 1 aktiviranje potencijala za kreativnost, dinamic¢nost i inovaciju, sto je neophodno za

razvoj gospodarstva znanja.

Gradovi se nalaze na prekretnici na kojoj se spajaju migracijski tokovi; veéina
doseljenika i njihovih potomaka koncentrirana je upravo u gradovima. Stoga se gradovi cesto
moraju suocavati s poteSkoCama vezanim uz ove procese. Prihva¢anje novih doseljenika (Sto
je osobito kontroverzno pitanje u nekim europskim gradovima, primjerice u juznoj Italiji i
Spanjolskoj) zahtijeva razvijanje odgovarajuéih dobro uskladenih sluZbi radi lakse integracije
ljudi ¢iji polozaj moze biti iznimno tezak (slabo ili nikakvo poznavanje lokalnog jezika,
nedostatak novca, zdravstveni problemi itd.) pa ¢ak i ilegalan. U nekim podru¢jima u kojima
u neposrednoj blizini zive zajednice razli€itih kultura, sustava vrijednosti i1 religijskog
opredjeljenja, lokalne vlasti razvijaju projekte osmisljene za promicanje dobrih odnosa unutar
razlicitih populacijskih skupina. Drugdje su pak odredene zajednice — etni¢ke manjine ili vece
skupine — iskljucene ili se priblizavaju iskljucenosti zajedno sa Cetvrtima u kojima Zive.
Budu¢i da su ta podrucja ¢esto odvojena i izolirana od ostatka grada, u njima su vrlo raSireni
siromastvo i nezaposlenost. Postoje razli¢iti pokusaji poboljsanja integracija tih populacijskih
skupina u tkivo urbanog Zivota, kao Sto su: prilagodavanje javnih sluzbi 1 usluga potrebama i
specificnostima doti¢nih populacijskih skupina; ako je potrebno, razvijanje novih sluzbi i
usluga (u suradnji s ostalim institucijama i privatnim nositeljima interesa); olakSavanje
pristupa sluzbama 1 uslugama (obrazovanju, potporama za pokretanje malih poduzeca, trzistu

rada, zdravstvenoj zastiti itd.).

Zene — posebice Zene muslimanske vjeroispovijesti — suoGavaju se s posebnim
poteskocama (viSe stope nezaposlenosti, izoliranost, zlostavljanje u braku, razli¢iti oblici
diskriminacije itd.). Lokalne ih vlasti sve vise ukljucuju u osjetljive skupine i pomazu im

posebnim projektima (URBACT 2007).
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2.2.1.2.2.2 Drustvena kohezija i Zivot u gradovima

Drustvena ukljucenost ovisi ponajprije o pristupacnosti radu i koristima koje on donosi
(placa, drustvena sigurnost, drustveni status itd.). No, stanovitu ulogu takoder igraju i drugi
¢imbenici povezani s urbanim okruzenjem u Sirem smislu, a lokalne vlasti imaju utjecaja na

njih.

Stan, odnosno postojanje cjenovno dostupnog rjesenja stambenog pitanja (Cak i za
najsiromasnije), vrlo je vazan ¢imbenik druStvene integracije u kontekstu odrzivog urbanog
razvoja. Demografski pritisak, programi obnove u unutrasnjim dijelovima gradova i cijene
stambenog prostora guraju siromasnije 1 pripadnike srednje klase (ukljucuju¢i mlade) sve
dalje i dalje na periferiju gradova. Lokalne vlasti moraju pronaéi nacin za prekidanje ovog

procesa kako bi gradovi i dalje mogli vrsiti svoju integracijsku ulogu.

U Sirem smislu, druStvena kohezija ovisi 1 o postojanju javnih sluzbi i usluga u gradu i
njegovim Cetvrtima, kao i1 o tome koliko lako razli¢ite skupine koje ¢ine gradsko stanovnistvo
mogu pristupiti tim uslugama. To je posebice snazan oblik redistribucije bogatstva, stoga
oblikuje i odreduje osjecaj pripadanja pojedinca lokalnoj zajednici. Gradovi S vaznim
¢imbenicima osiguravaju pristup obrazovanju, kulturi, zdravstvenoj zastiti, sigurnosti i

kvalitetnom okoliSu za opcée dobro svih svojih stanovnika (URBACT 2007).
2.2.2 Potreba za prostorima za razmjenu i u¢enje o urbanim problemima

Ve¢ viSe od dva desetljeCa gradovi pokazuju sve vecu sposobnost pronalazenja
prakti¢nih i inovativnih nacina suoCavanja s poteskocama s kojima se susrecu na lokalnoj
razini, medu kojima su i1 pad gospodarske aktivnosti i nezaposlenost, promet i upravljanje
otpadom, bez obzira na to jesu li pravno nadlezni za to ili ne. Medutim, kao §to je ranije
navedeno mnogi se europski gradovi jo§ uvijek suoCavaju s problemima vezanim za urbani
razvoj, a tim viSe nakon proSirenja Europske unije. Urbani stru€njaci i politicki vode stoga
traZze ideje 1 rjeSenja kojima bi odgovorili na pitanja 1 probleme koje su drugi gradovi mozda
ve¢ uspjesno rijesili. Sve veci broj mreza gradova rezultat je te rastuce potrebe za razmjenom
iskustava i uspjesnih rjesenja. Jasan pokazatelj toga je uspjeh programa URBACT 2002-2006,
kao 1 oduSevljeno sudjelovanje europskih gradova, a posebice gradova novih zemalja ¢lanica

EU kojima se program otvorio u prolje¢e 2004. godine (URBACT 2007).
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2.2.2.1 Iskustva programa URBACT 2002-2006: zadovoljavanje potreba gradova

Broj projekata osmi$ljenih u okviru programa URBACT 2002-2006 i stupanj
sudjelovanja europskih gradova jasni su pokazatelji zanimanja gradova za razmjenu i ucenje u
kontekstu mreza o urbanim problemima. Vise od 180 gradova (od kojih tre¢ina ima manje od
100.000 stanovnika) podijelilo je iskustva u okviru dvadeset tematskih mreza, Sest radnih
skupina i tri kvalifikacijska projekta.

Rezultati evaluacije koja je provedena nakon polovice provedbe programa URBACT
2002-2006 naglasili su vaznost razmjene za gradove koji su sudjelovali u programu.
Pokazatelji iz druge faze evaluacije nakon proteka polovice ovog programa pokazali su da
URBACT i dalje ostaje vrlo relevantna inicijativa za europske gradove. Velik broj podrzanih
tematskih mreza i1 opcenito visoka razina sudjelovanja i predanosti mrezama svjedoce o
stvarnoj potraznji na terenu za takvom vrstom obostrane razmjene i stvaranja kolektivnog
znanja koju podrzava URBACT. Cini se da proces stvaranja partnerstava i razmjene djeluje
na terenu pa mnogi sudionici javljaju da je sudjelovanje u URBACT projektima za njih bilo

vrlo vrijedno iskustvo.

Podrska stru¢njaka jedan je od najvaznijih resursa koji se stavlja na raspolaganje
gradovima kroz program URBACT 2002-2006. Evaluacija provedena nakon polovice trajanja
programa naglasila je vaznost uloge stru¢njaka. Razli¢ite komponente evaluacije pokazale su
snaznu podrSku radu stru¢njaka za odredena podrucja. Ispitanici partneri upitani su je li njihov
projekt koristio podrsku stru¢njaka za odredenu tematiku i koliko korisnom smatraju tu
podrsku. Od 67 ispitanika koji su odgovorili da je njihov projekt koristio podrSku strucnjaka,

66 1h je izvijestilo da podrsku stru¢njaka smatra korisnom.

Ispitanici u istrazivanju i nekoliko onih koji su sudjelovali u detaljnijem ispitivanju
komentirali su pozitivnu (i inovativnu) ulogu eksperata u pruzanju podrske na temu projekta,
kao 1 posjedovanje organizacijskih, istraZzivackih 1 prezentacijskih vjeStina koje su bile od
velike koristi djelovanju mreZe. Urbani stanovnici iz profesionalnih djelatnosti zahvalni su za
danu priliku da razmisle o svojim postupcima i navikama te iskustvu svojih kolega uz

metodolosku i tematsku podrsku stru¢njaka.
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Iskustvo sadasnjeg programa URBACT 2002-2006 pokazuje da, u vecini slucajeva,
podrska jednog ili dvaju struénjaka (s iskustvom na URBACT projektima) od pocetka do
zavrsetka projekta (od razvoja i osmisljavanja programa rada do organizacije mreznih
sastanaka 1 stvaranja konac¢nih rezultata) olakSava provedbu projekta 1 pomaze stvaranju
kvalitetnih rezultata (ovo je posebice vidljivo kod konacnih proizvoda). Kako bi se
optimizirala provedba projekata predlozeno je da ovaj aspekt bude obavezan za sve mreze,
kao 1 da stru¢njaci sudjeluju u pocetnom zajednickom tecaju obuke na pocetku svakog kruga

novih projekata (URBACT 2007).
2.2.2.2 Gradovi novih zemalja ¢lanica EU: posebne potrebe

U svibnju 2004. godine, nakon prosirenja Europske unije, gradovi u novim drzavama
¢lanicama s 20.000 stanovnika ili viSe, pozvani su da sudjeluju u programu URBACT 2002-
2006. Sveukupno se u program ukljuéilo vise od Cetrdeset gradova (od ¢ega dvanaest u

Poljskoj); danas oni ¢ine tre¢inu partnera URBACT programa.

U nekim projektima URBACT programa gradovi novih zemalja ¢lanica ¢inili su
veéinu partnera. Gradovi iz Poljske (Poznan i1 Katowice), Madarske (Szeged i Miskolc),
Rumunjske (Plolesti i lasl), Bugarske (Stara Zagora i Plovdiv), Letonije (Daugavpils) i Cipra
(Nikozija) sudjelovali su u kvalifikacijskom projektu kojeg je predvodio Strasbourg
(Francuska). Tema su bili projekti javnog prijevoza i koristenje fondova Europske unije
(projekt EQUIPTI). Unutar mreze Hous-Es (engl. houses, kuce) pod vodstvom Poznana
(Poljska), ceski, madarski 1 estonski gradovi suradivali su s francuskim, njemackim 1
talijanskim partnerima u rjeSavanju pitanja o upravljanjima 1 obnovama velikih stambenih
naselja. Kvalifikacijski projekt pod nazivom Pre-Regeneration okuplja Sest madarskih
gradova Zeljnih usvajanja znanja 1 metodologije vezane uz integrativni pristup kako bi razvili
vlastito planiranje gradova. Poljski su gradovi takoder izrazili interes za metode vezane uz
integrativno urbano planiranje: u okviru mreze URBAMAS sedam poljskih partnera radilo je
na skupu alata 1 planova za upravljanje shemama odrzivog urbanog razvoja koje ¢e testirati u

gradovima partnerima.

Gradovi novih zemalja ¢lanica EU pridruzili su se mnogim ve¢ postoje¢im mreZama i

radnim skupinama s velikim oduSevljenjem 1 Zeljom za usvajanjem ideja, prakti¢nih rjeSenja i
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alata kojima bi pokusali rijesiti probleme s kojima se suocavaju u pogledu urbanog razvoja. Iz
njihovog sadasnjeg sudjelovanja u projektu URBACT 2002-2006 i analize situacije u
europskim gradovima novih zemalja ¢lanica pokazalo se (izmedu ostalih) posebno

zanimljivima nekoliko zajednickih tema (URBACT 2007):

e obnova rezidencijalnih podru¢ja, upravljanje zajedniCkom imovinom,

suoCavanje s opadanjem broja stanovnika
e javni prijevoz i prometna infrastruktura

e lokalni gospodarski razvoj (posebice u gradovima koji jo§ uvijek ovise o
tradicionalnim industrijama u opadanju; visoka ocekivanja u pogledu mjera

financiranja poput javno-privatnih partnerstava)

e obnova napustenih industrijskih podrucja, stavljanje napustenih podrucja koja

su se koristila za potrebe vojske u ponovnu uporabu

e urbani okoli§ (posebice upravljanje otpadom, proc¢is¢avanje otpadnih voda)

integrativni pristup urbanom razvoju
2.2.3 Ciljevi programa URBACT II

Glavni cilj programa URBACT II je olaksati gradovima pri postizanju strateskih
ciljeva iz Lisabona i Gothenburga omoguc¢avaju¢i im razmjenu iskustava iz klju¢nih podrucja
urbane politike. Uzevsi u obzir glavnu zadac¢u, moze se formulirati sljedeci opceniti cilj —
Poboljsati u¢inkovitost odrZivih integriranih politika urbanog razvoja s namjerom provodenja

Lisabonske strategije.

Program URBACT II povezat ¢e aktere na lokalnoj 1 regionalnoj razini kako bi
izmjenjivali iskustva 1 spoznaje u Sirokom podru¢ju tema vezanih za urbanu politiku koje se
usredotocuju na postizanje glavnog cilja, poboljSavanje ucinkovitosti 1 utjecaja te politike na
urbanoj razini. Program ¢e sadrzavati snazan element kapitalizacije i Sirenja (ili prenoSenja) s
namjerom utvrdivanja akcijskih planova koji bi se mogli ukljuciti u one glavne programe i

prenositi rezultate Sto je moguce Sire 1 u€inkovitije.
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Opceniti cilj moze se razdijeliti u nekoliko specificnih ciljeva programa URBACT II.
Analiza operativhog programa naglasila je neke od glavnih izazova pred kojima se danas
nalaze gradovi. U njih ubrajamo pitanja pristupacnosti, pristupa uslugama, inovacije,
poduzetnistva, gospodarstva znanja, podrSke malom i srednjem poduzetniStvu, povecanje
boljih radnih mjesta, druStvenu koheziju, jednake mogucénosti, sigurnost u gradovima,
upravljanje, sudjelovanje gradana i integrativni pristup urbanom razvoju. Vecina gradova
Europske unije provodi politike koje su usmjerene prema odgovorima na te izazove, no te se
politike znatno razlikuju unutar zemalja ¢lanica pa stoga postoji potreba za razmjenom

iskustava i u¢enjem na primjerima dobre prakse u tim podruc¢jima.

Na temelju rezultata i analiza predstavljenin u ovom poglavlju, kao i iskustava
programa URBACT 2002-2006, ¢ini se prikladno izgraditi novi Program za dvije glavne teme

u koje bi se ubrojila tri glavna tipa poslova.

Ako se promotre podaci vezani uz glavne drustveno-gospodarske trendove u
europskim gradovima u odnosu na pitanja koja se postavljaju u SWOT analizi i prioritete
naznacene u Lisabonskoj strategiji na podru¢ju urbanih politika, pojavljuju se dvije glavne

teme oko kojih se moze izgraditi aktivnost Programa (vidi Poglavlje 4):

e gradovi kao pokretaci inovacija, poduzetnistva i otvaranja novih radnih mjesta
(pitanja vezana uz poticanje poduzetnistva, gospodarstvo znanja, zaposljavanje

1 drustveni kapital)

e privlacni 1 kohezivni gradovi, sposobni stvoriti drustvenu koheziju (pitanja
vezana uz integrativni razvoj siroma$nih 1 zaostalih podru¢ja, druStvenu

integraciju, pitanja zaStite okoliSa, urbane strategije 1 upravljanja)

Ove se teme razmatraju u kontekstu aktivnosti u€enja 1 razmjene koje proizlaze iz

projekata URBACT 2002-2006, odnosno tematskih mreza i radnih skupina (URBACT 2007).
2.3 Prioriteti URBACT-a 11

Operativni program iznosi dvije tematske prioritetne osi: 1. prioritetna os — gradovi,

pokretaci rasta i radnih mjesta i 2. prioritetna os — privlacni i kohezivni gradovi (plus prioritet
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3 — tehnicka podrska). Izbor ovih prioritetnih osi proistjece iz iskustava programa URBACT

2002-2006, a odrazava i dokument Regije za gospodarske promjene (Regions for Economic

Change).

1. prioritetna os — gradovi, pokreta¢i rasta i radnih mjesta — glavne podteme za

razmatranje ukljucuju:

poticanje poduzetnistva (ukljucujuci financijske instrumente)
poboljSavanje inovativnosti i gospodarstva znanja

zaposljavanje 1 ljudski kapital (moguénost zaposljavanja, kvalificiranje, pristup

trziStu rada, sustav obrazovanja i obuke, ciljne skupine: stariji radnici)

2. prioritetna os - privla¢ni i kohezivni gradovi — glavne podteme ukljucuju:

integrirani razvoj siromasnih 1 zaostalih podru¢ja — nekoriStena bivSa
industrijska podrucja, gradske jezgre, siromaSna i zapostavljena podruc¢ja na

periferiji gradova

druStvena integracija: stambena pitanja, upravljanje useljavanjem, mladez,

zdravstvena skrb, sigurnost, informacijsko-komunikacijska tehnologija, kultura

pitanja zasStite okoliSa: otpad, poboljSanje nadzora nad okoliSem, poboljSanje
kvalitete zraka; kvaliteta vode i opskrba vodom, obnovljivi izvori energije,

integrirana prometna politika, pomak prema drustvu koje sve reciklira itd.

upravljanje i planiranje u urbanim podru¢jima: gradsko planiranje, vlasti na
viSe razina, sudjelovanje gradana, teritorijalno upravljanje (horizontalno i

vertikalno)

Teme koje su navedene u prioritetnim osima pokrivaju najvaznija podrucja politike za

integriran odrziv urbani razvoj i izazove pred kojima se upravo nalaze europski gradovi, a

moguce je prosirenje s dodatnim temama ukoliko se pokaze potreba. O¢ito je da medu ovim

prioritetima treba uspostaviti mnogo veza kako bi se omogucio integriran pristup odrzivom

urbanom razvoju, a osim toga postoji 1 mnogo visezna¢nih tema koje bi se trebale razmatrati
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za sve mogu¢e URBACT akcije. Tu pripadaju teme: jednakost u prilikama, rodna pitanja,

ekoloska odrzivost i integrirani pristup, a takoder se moze ukljuciti i umreZavanje mreza.
3. prioritetna os — tehnicka podrska

Tablica 1 iznosi financijska sredstva (u postotnim iznosima) koja bi se trebala

dodijeliti svakom prioritetu.

Tablica 1: Podjela proracunskih sredstava prema prioritetima

Prioritet Udio prorac¢una
1. os prioriteta — Gradovi, pokretadi rasta i zapo§ljavanja 44%

2. 0s prioriteta — Privla¢ni i kohezivni gradovi 50%

3. os prioriteta — Tehni¢ka podrska 6%

Ukupno 100%

Izvor: URBACT 11 (2007, p. 48)

2.3.1 Prva prioritetna os: gradovi, pokretaci rasta i zaposljavanja

Ova prioritetna os se sastoji od poticanja poduzetniStva, unaprjedivanja inovacija i

ljudskog kapitala, povecavanja zaposlenosti i ekonomije znanja.
2.3.1.1Poticanje poduzetnistva (ukljucujuéi financijske instrumente)

Poticanje poduzetnisStva je veliki izazov u gradovima, stoga je iznimno vazan za
otvaranje novih radnih mjesta i gospodarski rast. U vecini gradova koji poticu poduzetnistvo
to se opcenito smatra duzno$éu gradske uprave, no aktivnosti i dosezi u poticanju
poduzetniStva Cesto su ograni¢eni zbog niza medusobno povezanih ¢imbenika, kao §to je i sve
veca oskudica financijskih sredstava kojima gradovi raspolazu te nedostatak strategija i
pratecih alata za poticanje poduzetniStva u sklopu Sire ekonomske politike. Istodobno gradovi
Cesto nemaju sposobnost vrSenja veceg utjecaja jer nisu shvatili potrebu uskladivanja s
drugim akterima, posebice privatnim sektorom, kao ni poznavanja trzista koja karakteriziraju

stanoviti specifini zahtjevi.

URBACT 2002-2006 i dopis COM (2006) br. 385 odredili su niz primjera dobre
prakse, kao 1 alata koji mogu pomo¢i u poticanju poduzetniStva preko raznih tematskih mreza
i radnih skupina. Svejedno, ocito je potrebno uciniti vise. Utvrdeni su sljedeéi prioriteti za

buduénost:
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PoboljSavanje pristupa financijskim sredstvima, ali i nefinancijskoj potpori, kao $to su
npr. mentorstvo, marketing, obuka, informacijske usluge te inovativni postupci za mala i

srednja poduzecéa (buduci da ona ¢ine vise od 95% svih tvrtki u Europskoj uniji).

Daljnje provodenje javno-privatnih partnerstava i strateskih partnerskih dogovora kako
bi se osigurao integrirani pristup (vrlo je dobro dokumentirano kako je ekonomski razvoj
odrziv jedino kad je popracen s politikama za smanjenje siromastva, socijalne iskljucenosti i

ekoloskih problema)

e daljnji razvoj drustvene ekonomije od strane gradova S posebnom
usmjerenoS¢u na siromasnije Cetvrti koje ve¢ trpe zbog visokih razina

nezaposlenosti i gubitaka

e pojacane mjere za regulaciju neformalne ekonomije (i dani veliki utjecaj koji

one imaju na gospodarski razvoj, pogotovo u mediteranskim zemljama)

e transformacija sveuciliSta u 'Trostruki ‘Helix’ Katalizator’ (lokalne vlade,

sveuciliSte, industrija)
2.3.1.2 Unaprjedivanje inovacija i ekonomije znanja

U okviru Lisabonskog plana, drzave ¢lanice su postavile inovacije 1 znanje u samo
srediSte europske strategije za rast i stvaranje posla. Gradovi se nalaze u poziciji da doprinesu
ovoj strategiji te da od nje izvuku korist u smislu odrzivog urbanog razvoja, dajuci zna¢ajnu
ulogu onim sektorima u kojima je dodana vrijednost visoko povezana s idejama, inovacijama,

znanjem i novim informacijskim i komunikacijskim tehnologijama.
Iz navedenoga proizlaze sljedeéi koraci i perspektive za buduénost:

e projekti implementirani u okviru URBACT 2002-2006 i priopéenja COM
(2006), br. 385. ukazuju na bitnu potrebu gradova za kontinuiranom podrskom
kroz konkretni razvoj strateSkih politika na razini grada, a u skladu s novim

informacijskim i komunikacijskim tehnologijama (NICT)

e razvoj i prilagodba tehnoloske infrastrukture u stalno promjenjivom okruzenju
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e poboljSanje pristupa novim informacijskim i komunikacijskim tehnologijama
za sve gradane, a posebno za skupine u nepovoljnom polozaju koje pate od

posljedica digitalne odvojenosti (gradani, mala i srednja poduzeca itd.)

e razvijanje veza izmedu poslova i NICT-a: ponovno usavrSavanje radnika u

gradovima, postavljanje programa za stalni trening

e postavljanje visokokvalitetnih standarda povezanih s ekonomijom znanja kako
bi se stvorili novi poslovi, privukli kvalificirani profesionalci i izbjeglo

komadanje resursa

e razvoj partnerstva (izmedu gradova, izmedu gradova i privatnih poduzeéa,
gradova i sveucilista itd.) kako bi se promoviralo inovativnost i poduzetnicki
duh

e razvoj medugradskih razmjena zaposlenika koji rade na podruc¢jima inovacija,

znanja i NICT-a
2.3.1.3Zaposlenost i ljudski kapital

U gotovo cijeloj Europi primarnu odgovornost za intervencije na trzistu rada, s ciljem
smanjenja nezaposlenosti preuzimaju nacionalne i/ili regionalne vlade. Medutim, unato¢
velikoj uklju€enosti nacionalnih politika, problemi na trziStu rada su se opasno pogorsali u
mnogim dijelovima veéine europskih gradova. Urbani audit izvjeStava kako su gradovi s
visokim prosje€nim razinama nezaposlenosti bili skloni imati susjedstva s bar dvostruko
viS§im stopama od prosjeka te kako su u njima ponekad te stope dostizale i 60%. Ipak, u

mnogim dijelovima Europe gradovi i dalje nastoje postati legitimni partneri u borbi za posao.

Lisabonski plan (Lisbon Agenda) 1 Europska strategija zapoSljavanja (European
Employment Strategy - EES) veci naglasak stavljaju na reducirani skup ekonomskih prioriteta
koji se, na prvi pogled, moze ¢initi van dosega lokalnih sudionika. Zapravo je iz Europske
strategije zapoS$ljavanja uklonjena smjernica koja se izri¢ito odnosi na razvoj lokalnog

zaposljavanja.
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Projekti koje financiraju URBACT 2002-2006 i Priopéenje COM (2006), br. 385.,
donose neke ideje za budude prioritete vezane uz zaposlenost i ljudski kapital i zaposljavanje,

a one ukljucuju:

e razvijanje strateSkog pristupa prema akcijama koje se temelje na ljudskim

potrebama

e identificiranje i ciljanje glavnih barijera koje sprjecavaju ljude pri ulasku na

trziSte rada
e rad na integriranom putu do trzista rada s fokusom na specifi¢ne ciljne skupine
e podupiranje tranzicije s formalne na neformalnu ekonomiju
e podupiranje tranzicije sa sustava ovisnosti o beneficijama na trziSte rada
e pruzanje druge prilike onima koje je sustav formalnog obrazovanja zaobiSao
e povezivanje lokalnih Skola, sustava treniranja i poslodavaca

e upotrebu novih tehnologija s ciljem povecéanja pristupa edukativnim izvorima i

izgradnje strategija dozivotnog ucenja
e pruzanje mladim ljudima vise poduzetni¢kih modela
e pomaganje u premosc¢ivanju jazova za poslodavce

e maksimalno iskoriStavanje kapaciteta potroSnje lokalnih vlasti u osiguranju

poslova za lokalno stanovnistvo

e osiguravanje da procesi lokalnog zapoSljavanja i treninga koje provodi javna
vlast stvore prilike za zaposljavanje za skupine i podruéja s nepovoljnim

uvjetima

e kombiniranje javnih i1 privatnih sredstava u stvaranju poslova u druStvenoj

ekonomiji
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2.3.2 Druga prioritetna os: atraktivni i kohezijski gradovi

Unutar ovog prioriteta obraduju se Cetiri teme: integrirani razvoj zaostalih podrucja,

drusStvena integracija, problemi s okoliSem i upravljanje, odnosno urbanisti¢ko planiranje.
2.3.2.1Integrirani razvoj zaostalih podrucja

Urbana revizija pokazuje da gotovo svi gradovi sa stopom nezaposlenosti od 10 posto
ili vise, imaju odredena podru¢ja u kojima su te stope bar dvostruko vise od gradskog

prosjeka. U nekim slucajevima stope nezaposlenosti dosezu 60 posto (Urban Audit 2008).

Unutar tih zaostalih podrucja postoji visoka nezaposlenost popracena viSestrukim
gubicima vezanim uz loSe stambene uvjete, 10§ okoli$, loSe zdravlje, loSe obrazovanje, tek

nekoliko moguénosti za zaposljavanje 1 visoke stope nasilja.

Uspjeh "Inicijative urbanih zajednica" nije malenih proporcija zahvaljujuci
integriranom pristupu. URBACT cilja na socijalnu i ekonomsku povezanost i otklanja barijere
zaposlenosti i1 investicija te, istovremeno, promice druStvene i ekoloske ciljeve. Ovaj proces

podupiran je i Sirokim spektrom partnera s razli¢itim vjeStinama te mobilizacijom istih.

Projekti koji se financiraju u sklopu URBACT 2002-2006 i Priopéenja COM (2006),
br. 385 rezultirali su idejama za buduce prioritete na temu integriranog razvoja zaostalih

podrucja, a one su:

e razvoj dugorocnih, dosljednih planova za sve razli¢ite faktore koji promicu

odrzivi rast 1 poslove u urbanim podruc¢jima
e urbana obnova

e mobiliziranje klju¢nih partnera — privatnog sektora, zajednice i nevladinih

organizacija, kao i lokalnih, regionalnih i nacionalnih vlada
e podrska mikro i malim poduze¢ima; pozajmice malog opsega i mikrokrediti

e obnova zapustenih podru¢ja i renoviranje javnih povrSina
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2.3.2.2 Drustvena integracija

Bitka protiv drustvenog iskljucenja kljucni je izazov. Drustveno iskljucenje ima brojne
posljedice: na lokalno poslovanje (manje potrosaca), na zivotnu okolinu (manje sigurnosti,
vandalizam), na stanovnike (nedostatak ‘pozitivnog razmisljanja’, kreativnosti i optimizma na
poslu) i na potencijal za rast grada (koji postaje manje atraktivan). Trebale bi se razraditi i
implementirati integrirane strategije koje pokrivaju sve probleme (obrazovanje, stanovanje,

bitku protiv iskljucenja, zaposlenost i sport).

Projekti koje financiraju URBACT 2002-2006 i Priopéenje COM (2006), br. 385

donose neke ideje za buduce prioritete vezane uz druStvenu integraciju , a one su:
e stanovanje
e upravljanje imigracijama i olakSavanje imigracija
e mladi ljudi i djeca
e jednakost spolova
e poboljsanje socijalnih usluga (zdravstvenih usluga)
e veca sigurnost gradana
e drusStvena iskljucenost i prostorna isklju¢enost
2.3.2.3 Problemi s okoliSem

Za pojedine gradove su problemi rastuce stanovni$tvo, rastuée cijene Stambenih
objekata, nedostatak raspolozive zemlje, prometna prenatrpanost te prerasirenost javnih
usluga; za druge to su depopulacija, napusStena podrucja, manjak poslova ili niska kvaliteta
zivota. U mnogim su gradovima kljuéni izazovi suburbanizacija i ‘urbano rastezanje’ — kada
podrucje oko grada privlaci stanovnike i1 razvoj dalje od samog grada, $to vodi do suprotnih
problema i novih potreba: depopulacije u gradovima, ali i do prenatrpanosti predgrada i

okolnih ruralnih podrugja.
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Projekti koje financiraju URBACT 2002-2006 i Priopéenje COM (2006), br. 385

donose neke ideje za buduce prioritete vezane uz okoliSne probleme, a one su:

transport, pristupacnost i mobilnost
e pristup uslugama i ugodi

e prirodni i fizicki okoli$ (otpad, poboljsanje kvalitete zraka, kvaliteta i ponuda
vode, obnovljiva energija, prijelaz na drustvo recikliranja, poboljSanje pra¢enja

okolisa...)
e sektor kulture
2.3.2.4 Upravljanje i urbanisticko planiranje

Urbani razvoj je sloZen i dugotrajan proces. On ukljucuje ljude koji tamo Zive 1 rade,
vazne javne i privatne institucije, pravni i planski okvir te fizicki i prirodni okoli§. Gradovima
je potrebna dugoro¢na vizija za maksimizaciju brojnih kriticnih faktora uspjeha na koje se
odnosi ovaj dokument, §to ukljucuje pristup i mobilnost, pristup usluznim sredstvima,
prirodni i fizicki okoli§, kulturu, mala i srednja poduzeca, inovacije, moguénost zaposljavanja,

drustvenu ukljucenost i javnu sigurnost.

Teritorijalno upravljanje vjerojatno ¢e imati rastuc¢u ulogu u suo€avanju i s unutarnjim
problemima (gospodarski razvoj, drustvena povezanost, okoli§ itd.) i s vanjskima. Drzave
Clanice bi tada trebale biti potaknute na delegiranje upravljanja nekim projektima operativnih
programa. U tom pogledu su neke mreze URBACT-a naglasile potrebu za suradnjom izmedu
lokalnih, regionalnih 1 Sirih razina. Konkretnije, trebao bi se olakSati zajednicki rad na
razli¢itim razinama lokalnih zajednica. Eco-Fin-Net naglasio je da su zajednicki elementi
izmedu lokalnih i regionalnih razina bili preduvjet za efektivnu i efikasnu financijsku pomo¢

malim i srednjim poduzecima.

Lokalna razina, kao nacionalna ili europska razina, prolazi kroz krizu koju obiljeZzava
osje¢aj manjka legitimnosti i zastupanja vlade. To je razlog zbog kojeg su svi vlasnici udjela

pozvani na sudjelovanje u lokalnom donoSenju odluka.
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Unutar programa URBACT 2002-2006 mreze su se usmyjerile na pitanje participacije.

Partecipando i Citiz@move radili su na stvaranju zajednickih principa i kriterija uspjeha za

projekte participacije. Young Citizens Projekt imao je za cilj istraziti kako bolje ukljuciti

mlade ljude u kreiranje lokalne politike, gdje su mladi ljudi morali ocijeniti lokalnu politiku

koja se njih ticala.

URBACT 2002-2006 i Priopéenje COM (2006), br. 385 prepoznali su brojne dobre

prakticne primjere i alate koji mogu pomo¢i u promicanju upravljanja i urbanistickog

planiranja. Projekti su prvenstveno prepoznali potrebu gradova da nastave s jacanjem

istrazivanja 1 konkretiziranja akcija u brojnim podruc¢jima, prije svega:

rjeSavanje problema teritorijalnog upravljanja kada podruc¢je o kojem se radi

ukljucuje i urbane 1 ruralne dimenzije

koordinacija politike upotrebe zemljista i investicija Strukturalnog i
kohezijskog fonda izmedu urbanih podrué¢ja, ruralnih podruc¢ja, regije i
nacionalne razine kako bi se rijesilo urbano ‘rastezanje’; inicijative da urbana

podrudja i gradska srediSta postanu mjesta privlacna za Zivot

povecanje umrezavanja gradova prema mrezama klastera kako bi se dostigla

kriti¢na veli¢ina i donijele zajednicke strategije

Medu sudionicima daljnjih projekata participacije, sljede¢e grupe mogu se smatrati

privilegiranom ciljnom populacijom:

rezidentne grupe imaju specificne vjeStine i znanje o lokalnom kontekstu i

sudionicima

zene su takoder ciljna populacija za partnerstva jer su istovremeno
prezastupljene u urbanim aktivnostima i nedovoljno zastupljene na pozicijama

na kojima se donose odluke

mladi ljudi su takoder klju¢ni u efektivnom upravljanju i njihovo je

sudjelovanje Europska unija navela kao prioritet
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2.3.3 Treca prioritetna os: tehnicka pomo¢

Uloga tehnicke pomodi sastojat ¢e se u pridonoSenju u aktivnostima pripreme,
upravljanju, praéenju, evaluaciji i kontroli aktivnosti Programa u skladu sa Clankom 46.
Uredbe (EC) 1083/06. Iznos koji je Europski fond za regionalni razvoj (ERDF) izdvojio za
ovaj prioritet je 3,19 milijuna eura (Sto odgovara 6% ukupnog iznosa ERDF-a za Program).
Iznos nacionalnog doprinosa je 2,13 milijuna eura, od cega 10,2 milijuna nacionalnih

doprinosa Francuske i 0,03 % u ex-ante doprinosima.

Tehnicka pomo¢ pokriva aktivnosti koje se odnose na administraciju Programa pod
Clankom 46. Uredbe (EC) 1083/06 te, posebno na inicijativu drzave ¢lanice, sredstva mogu
financirati pripremu, upravljanje, pracenje, evaluaciju, informacijske i kontrolne aktivnosti
operativnih programa, zajedno s aktivnostima za jaanje administrativnog kapaciteta za

implementiranje sredstava itd. (URBACT 2007).
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3 Usporedivost evolucije modela unutargradskog prometa u

EU i Hrvatskoj

U drugom poglavlju unutar dokumenata URBACT (2007) i Urban audit (2008)
analiziraju se implikacije europskih integracija na suvremeni urbani razvoj s posebnim
naglaskom na javni prijevoz kao klju¢nu determinantu ukupne ponude stambenog i poslovnog

urbanog prostora za dominantne segmente gradske populacije.

U ovome se poglavlju dublje analiziraju implikacije starenja stanovniStva na potraznju
za javnim prijevozom, kao i slicnost u kretanju demografskih trendova izmedu EU i RH
(Poglavlje 3.1). Sli¢nosti u demografskim trendovima trebale bi posluziti kao podloga za

argumente iz URBACT-a u smislu primjenjivosti Europskih rjesenja.

Poglavlje 3.2 nudi uvid u efekte starenja stanovniStva na relativnu potraznju za
privatnim i javnim prijevozom, a poglavlje 3.3 nudi dodatnu argumentaciju o relativnoj
efikasnosti ova dva oblika prijevoza. Osnovna ideja ovoga dijela teksta je ukazivanje na
relativne prednosti javnog gradskog prijevoza u kontekstu druge i treCe hipoteze prema
kojima bi starenje stanovniStva trebalo povecati konkurentnost javnog gradskog prijevoza iz

razloga §to starije stanovniStvo znacajnije valorizira dostupnost socijalne infrastrukture.

Analiza veze izmedu razvoja transporta i granica grada trebala bi ponuditi poveznicu
izmedu ponude 1 potraznje gradskog zemljista s razvojem javnog gradskog prijevoza. Naime,
u glavnoj hipotezi se kao pretpostavka uzima Cinjenica kako je javni gradski prijevoz kljucna
determinanta ponude gradskog zemljiSta, a u poglavlju 3.4 se daje teoretsko i empirijsko

uporiSte za navedenu pretpostavku.
3.1 Konvergencija demografskih trendova EU i Hrvatske

Akrap, Cipin i Strmota (2008.) analizirali su odnos starosne strukture Hrvatske i EU.
Prema njima smanjenje ukupnog broja stanovnika u Hrvatskoj nije linearno, ve¢ se pod
utjecajem dugogodi$njeg sniZzavanja broja zivorodenih smanjuje udjel mladih 1 priljev u radni

kontingent, a nasuprot tomu apsolutno i relativno raste udjel stanovnistva starosti od 65 i vise
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godina. Usporedujuci s drugim europskim zemljama Hrvatska ulazi u skupinu s najlosijom

demografskom slikom.

Neprijeporno je, svi problemi s kojima se suocava hrvatsko drustvo izgledaju mali, u
odnosu na probleme koji se ofekuju u srednjoro¢nom i osobito u dugoroc¢nom razdoblju
nastavljanjem, prije svega prirodne depopulacije. Sadas$nji je dobni sastav hrvatskog
stanovni$tva manje u srednjoro¢nom, ali sasvim izvjesno u dugoro¢nom razdoblju kriti¢ni
razvojni faktor i bit ¢e sve kriti¢niji ukoliko se ne zaustavi sve intenzivnije prirodno
smanjenje stanovnistva i iseljavanje. Cinjenica je da se Hrvatska suo¢ava sa sve intenzivnijim
nepovoljnim demografskim procesima po kojima dijeli sudbinu manje razvijenih dijelova
Europe. Za razliku od RH, sve razvijene zemlje uglavhom imaju porast ukupnog broja
stanovnika. Usto vrSe izravnu intervenciju u razvoj stanovniStva kao dio ukupne razvojne
politike i uz ostalo, selektivnom imigracijskom politikom popunjavaju manjak radne snage na
trziStu rada, a to mogu s obzirom na visinu nadnica i Zivotni standard. Uvozna radna snaga
nije besplatna jer drzava - uvoznik snosi troskove i posljedice dugog procesa integracije
imigranata. Koje ¢e nadnice i standard privuéi konkurentnu radnu snagu, ako izuzmemo dva-
tri velika grada na opustoSene hrvatske prostore. Radnu snagu privlace, medu ostalim,
ponajprije nadnice, a pitanje je vremena kada ¢e Hrvatska biti u situaciji da cijena rada bude

vecéa nego u danas razvijenom svijetu.

Demografsko starenje (povecanje udjela stanovniStva starosti od 65 1 vise godina
sveukupno) uz depopulaciju temeljni je demografski proces koji karakterizira stanovni§tvo
Hrvatske u posljednjih nekoliko desetljeé¢a. Stovise, taj proces eminentan je svim zemljama
¢lanicama Europske unije i po njemu se zaista moZe re¢i da Hrvatska slijedi europske
trendove. Prema pokazateljima dobne strukture stanovniStva (prosjecna starost) i udjela starih
u ukupnom stanovni$tvu, Hrvatska se trenutno ubraja medu 10 najstarijih zemalja na svijetu.
Starenje stanovniStva ima (imat ¢e) dugorocne demografske, ekonomske 1 socijalne
posljedice. Medu ostalim, starenje stanovniStva svakako utjeCe na ekonomsku situaciju
pojedine drzave ili regije 1 u ostarjeloj populaciji radna snaga teze prihvaca nove ideje 1

inovacije, slabi poduzetnicki duh.

Demografske promjene u 1990-im obiljezene su jakim utjecajem ratnih zbivanja. Na

nekada okupiranim podru¢jima Hrvatske, izuzev§i Baranju, isto¢nu Slavoniju i zapadni
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Srijem, preostali prostori, odnosno Banovina, Kordun, Lika, sjeverna Dalmacija i zapadna
Slavonija velikim su dijelom ruralni i brdsko-planinski u kojem je i bez rata depopulacija
uvjetovana iseljavanjem i prirodnim padom bila prisutna i intenzivna, dok su uz okupaciju i
ratna razaranja kao dodatne faktore negativni procesi jo§ vise intenzivirani. Tijekom
oslobadanja srpsko stanovniStvo je organizirano napustilo hrvatski drzavni teritorij. Povratnici
na ta podrucja su uglavnom starije stanovniStvo jer je i prije rata ovaj prostor bio
karakteristi¢an po iznadprosjecnom udjelu starijeg stanovniStva. Stoga su demografski
pokazatelji dobne strukture u regijama 1 zupanijama, koje obuhvacaju ratom zahvacena
podrucja, nepovoljniji 1 povratkom starijeg stanovnistva jos vise erodiraju. TipiCan primjer su

Li¢ko-senjska, Sibensko-kninska i Karlovacka Zupanija.

Popis stanovnistva iz 2001. godine pokazuje da se stanovnistvo Hrvatske nalazi u
procesu intenzivnog demografskog starenja: udio mladih (od 0 do 14 godina) u ukupnom
stanovniStvu pao je na 17%, a udio starijih (65 i viSe godina) porastao je na 15,6%. Radi
usporedbe, isto tako za 2001. godinu, udio mladih u ukupnom stanovnistvu EU-25 iznosi isto
tako 17%, a starih 65 1 viSe godina (koeficijent starosti) bio je 15,9%. Prosjecna starost
stanovniStva Hrvatske prema popisu stanovnistva iz 2001. iznosila je 39,3 godine. Indeks
starenja (odnos starih 65+ i mladih 0-14) iznosio je 91,9, §to pokazuje da je bilo 92 osobe

starije od 64 godine na 100 djece mlade od 15 godina (Akrap, Cipin i Strmota 2008.).

Sjeverozapadna Hrvatska imala je 2001. godine manji udio mladih, ali i nizi
koeficijent starosti od prosjeka Hrvatske, ponajviSe zbog doseljavanja. Indeks starenja je nesto
niZi, a prosjecna starost neznatno visa od hrvatskog prosjeka. Medu Zupanijama, Koprivnicko-
krizevacka 1 Krapinsko-zagorska imale su najveci koeficijent starosti (16,5%) dok je prema

pokazateljima dobne strukture Medimurska zupanija najmlada.

Panonska Hrvatska prema popisu stanovniStva iz 2001. godine imala je nesto
nepovoljnije pokazatelje starosti (visi koeficijent starosti od drugih dviju regija), ali je ujedno
imala 1 najvisi udio djece u ukupnom stanovniStvu. Dvije Zupanije koje najviSe odskacu od
ostalih jesu Karlovacka i Sisacko-moslavacka Zupanija s vrlo nepovoljnim pokazateljima
starenja, s viSim udjelom starih nego djece, i s natprosjecno starim stanovniStvom. Pritom je

Karlovacka zupanija imala ve¢ 2001. godine skoro 40% viSe starijih ljudi nego djece.
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Vukovarsko-srijemska i Brodsko-posavska zupanija imale su 2001. godine najpovoljnije

pokazatelje starenja, najvisi udio djece i najmanje starijih osoba u ukupnom stanovnistvu.

Jadranska Hrvatska imala je 2001. godine blago nepovoljnije pokazatelje starenja od
Hrvatske u cjelini. Unutar regije najnepovoljnije pokazatelje imale su Sibensko-kninska te
posebno, ve¢ viSe puta spominjana, Li¢ko-senjska Zupanija koja je imala gotovo 50% vise
starih nego mladih. Rije¢ je ujedno i o najstarijoj zupaniji u Hrvatskoj s prosjeCnom starosti

stanovnistva od 43 godine.

U odnosu na pokazatelje u EU-27 i EU-25, sjeverozapadna Hrvatska je imala nizi udio
starth, a Panonska Hrvatska visi udio djece, no sveukupno gledaju¢i tri hrvatske (NUTS2)
regije kao i Hrvatsku u cjelini, prema gore navedenim pokazateljima demografskog starenja,
za 2001. godinu nisu znadajnije odstupale od prosjeka zemalja Europske unije (Akrap, Cipin i

Strmota 2008.).

Pokazatelji dobne strukture za 2007. godinu su se pogorsali, kako u Hrvatskoj, tako i
na svim regionalnim razinama (NUTS2 i NUTS3). Demografsko starenje mjereno svim
pokazateljima starenja (koeficijent starosti, indeks starenja, prosjecna starost i sl.) se ne samo
nastavilo, ve¢ se u mnogim Zupanijama i ubrzalo. U Hrvatskoj i svim njenim regijama i
zupanijama doSlo je do smanjenja udjela djece (0-14) u ukupnom stanovnistvu. Dakle,
smanjuje se onaj dio dobne strukture stanovniStva koji predstavlja buducu radnu snagu u
drzavi 1 regijama. Udio djece na drZzavnoj razini u promatranom razdoblju, dakle za manje od
desetljeca (tocnije u sedam godina) smanjio se za 9%. NajveCe smanjenje udjela djece
(12,6%) ostvarila je Panonska Hrvatska, Jadranska Hrvatska imala je smanjenje od 8,2%, a
najmanje smanjenje udjela djece imala je Sjeverozapadna Hrvatska (6,7%). Na Zupanijskoj
razini, najvise smanjenje udjela djece imala je Krapinsko-zagorska Zupanija (13,8%), a

najmanje Zadarska zupanija (2,9%).

Koeficijent starosti se na drzavnoj razini povecao gotovo proporcionalno smanjenju
udjela djece (8,5%). Situacija na regionalnoj razini je ponesto drugacija. Zbog vec stare dobne
strukture 1 produZenja zivotnog vijeka u nekim Zupanijama, rezultati su na prvi trenutak
zbunjujuci. Najvece povecanje broja starih ostvarila je Jadranska Hrvatska, i to ponajprije

njezine najvitalnije Zupanije, Splitsko-dalmatinska, Dubrovacko-neretvanska i Zadarska
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Zupanija, ali 1 Istarska. Rijec je o Zupanijama u kojima je oc¢ekivano trajanje zivota pri rodenju
najduze, i za muskarce i za zene, a dobici u terminima dodatnih godina u starijoj dobi, najvisi
u drzavi. Stoga se ovo povecanje udjela starih dogodilo ponajvise zahvaljujuci produzenju
zivotnog vijeka u tim Zupanijama. Suprotan primjer su Zupanije Panonske Hrvatske, gdje je
ocekivano trajanje Zivota i po nekoliko godina krac¢e nego u priobalju i gdje su neke Zupanije
s najkra¢im ocekivanim trajanjem zivota poput Viroviticko-podravske i Bjelovarsko-
bilogorske zupanije zadrzali udio starih kao i 2001. godine. Zbog toga je povecéanje
koeficijenta starosti u Panonskoj Hrvatskoj svega 4,3%, dok se koeficijent starosti u
Sjeverozapadnoj Hrvatskoj povecao se za 10,1%, ponajviSe uslijed povecanja istog u Gradu

Zagrebu i Zagrebackoj Zupaniji.

Prema pokazatelju prosje¢ne starosti, Hrvatska (40,8 godina) se ubraja medu deset
najstarijih zemalja na svijetu, a sli€na je situacija s njezinim NUTS2 regijama i Zupanijama.
Prosjetno najstarija je Jadranska Hrvatska (41,4 godine), a najmlada Sjeverozapadna
Hrvatska (40,7 godina). Panonska Hrvatska je na razini prosje¢ne starosti Hrvatske u cjelini
(40,8 godina). U Hrvatskoj ima nekoliko Zupanija koje su stare oko 43 godine (Licko-Senjska,
Sibensko-kninska, Karlovacka Zupanija) i s nastavkom ovakvog tempa demografskog starenja
za nekoliko desetljeca priblizit ¢e se brojci od 50 godina, ¢ime ¢e se sustav socijalne drzave

naéi pred granicom odrzivosti i s danas$nje situacije o¢igledan kolaps je vrlo vjerojatan.

U Hrvatskoj opada udio radnog kontingenta, a znatno jace opada u Panonskoj
Hrvatskoj gdje su sve zupanije unutar nje zabiljeZile smanjenje udjela radnog kontingenta u
promatranom razdoblju. Radni kontingent u Sjeverozapadnoj Hrvatskoj stagnira uz jedini
porast u Zagrebackoj zupaniji zbog ve¢ prije spomenutog doseljavanja. Jadranska Hrvatska
jedina je regija u zemlji koja je zabiljezila povecanje udjela radnog kontingenta za oko 2% 1
unutar nje najvise Zadarska Zzupanija s viSe od 6%. Primorsko-goranska i Licko-senjska jedine

su Zupanije unutar Jadranske Hrvatske u kojima se udio radnog kontingenta smanjio.

Problem nestaSice radne snage, a pogotovo kvalitetne radne snage prisutan je ve¢ neko
vrijeme 1 u javnosti se sve viSe naglasava. Iz ovih podatka vidljivo je koje su to regije i
zupanije koje se ve¢ sada suocavaju i koje ¢e se jos viSe u buduénosti suociti s nedostatkom
radne snage Sto bi moglo ostaviti posljedice na regionalni i lokalni gospodarski razvoj (Akrap,

Cipin i Strmota 2008).
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3.2 Potraznja za javnim i privatnim gradskim prijevozom kao funkcija

senilizacije stanovnisStva

3.2.1 Formulacija univarijantnog modela projekcije demografskog kretanja

i starenja (senilizacije) stanovnistva

Uz pretpostavku pozitivnog salda migracija od 2.000 ljudi godis$nje, ukupnu stopu
fertiliteta od 1,35 te porast zivotnog vijeka za dvije do tri godine do 2020. godine, puno je
realnije ocekivati pad ukupnog broja stanovnika u Zagrebu za nekih 15.000 ljudi (Grafikon 1 i
Grafikon 2).

Grafikon 1: Projekcija broja stanovnika u Zagrebu s obzirom na ocekivane migracije (2000.) i pad
prirodnog prirastaja
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Izvor: Gelo, Akrap i Cipin (2005).
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Grafikon 2: Oéekivani broj stanovnika i o¢ekivani broj Zivorodenih i umrlih
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Izvor: Gelo, Akrap i Cipin (2005).

Tek u uvjetima porasta pozitivnog salda migracija od 15.000 godi$nje moguce je
ocekivati realan porast stanovniStva do 2020. godine uz nepromijenjeni prirodni prirastaj.
Naravno, uzme li se u obzir da je 1992. godine uslijed ratnih aktivnosti u Zagreb migriralo
40.000 ljudi, ocigledno je jasno koliko velike zahtjeve glede pretpostavljene migracije ovo

stavlja pred izradu projekcije (Grafikon 3).
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Grafikon 3: Projekcija broja stanovnika u Zagrebu s obzirom na o¢ekivane migracije (15.000) i pad
prirodnog prirasStaja
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Izvor: Gelo, Akrap i Cipin (2005).

Iako oc¢ekivanja o pozitivnim migracijama od 15000 ljudi godi$nje u Zagreb izgledaju
izvedljivo, projekcija je dodatno otezana problematikom vezanom uz starenje i pad broja
stanovnika u Hrvatskoj op¢enito. Usporedbom podataka s popisa stanovnistva iz 2001. godine
u Republici Hrvatskoj s ranijim popisima, moze se uociti tendencija starenja stanovnistva kao
stalnog 1 dugoro¢nog procesa. Grafikon 4 i Grafikon 5 prikazuju procjenu kretanja dobno-
spolne piramide za 2050. godinu na temelju kojeg je oc¢ito da Hrvatska poprima trend vise

razvijenih regija u procesu kretanja stanovnistva.
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Grafikon 4: Dobno-spolne piramide Hrvatske, Grafikon 5: Dobno-spolne piramide Hrvatske,
2001. 2050.
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Izvor: Gelo, Akrap i Cipin (2005). Izvor: Gelo, Akrap i Cipin (2005).

Kao §to se moze zakljuciti, demografska piramida u Hrvatskoj poprima inverzan oblik
sa sve Sirom bazom okrenutom prema gore, a uskim vrhom okrenutim prema dolje te tako
dobiva oblik urne §to jasno ukazuje na progresivno starenje hrvatskog pucanstva, a §to su i
demografska obiljezja zapadnih razvijenih drzava Europe. To znaci proces starenja teCe
odozdo (oznacava smanjivanje udjela dobne grupe 0-14 godina u ukupnom pucanstvu) i
istovremeno tzv. proces starenja odozgo (oznafava povecanje udjela starackog kontingenta)

po iskazanom indeksu starenja hrvatskog pucanstva.

Koliko je stanovni$tvo Republike Hrvatske postalo starije, ukazuje podatak iz Popisa
iz 1948. godine, kada je prosjecna starost ukupnog stanovnistva Republike Hrvatske bila 30
godina, uz prosje¢no 29 godina za muskarce i 31 godinu za zene. S obzirom da se opéenito

smatra da proces starenja zapocinje kada prosjecna starost dostigne vrijednost od 30 godina,
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moze se zakljuciti da je proces starenja u Republici Hrvatskoj zapoceo ve¢ prije Cetrdesetak

godina.

Kako je prosjecna starost, kao aritmeticka sredina, osjetljiva srednja vrijednost i
njezina reprezentativnost uvelike je ovisna o frekvenciji najvisih i najnizih vrijednosti u
distribuciji, pa je to i1 razlog da se ceSce pri analizi procesa starenja ili pomladivanja
upotrebljavaju ostala dva analiticka pokazatelja procesa starenja: indeks starenja i koeficijent
starosti. Tablica 2 pokazuje jo§ i neke druge odabrane pokazatelje starosti stanovniStva

Republike Hrvatske (Gelo, Akrap i Cipin 2005).

Tablica 2: Odabrani pokazatelji starosti stanovnis§tva RH

Koeficiient Koeficijent Koeficijent
. .| Koeficijent y dobne dobne
Popis Indeks starosti . dobne ; . . .
starosti . . ovisnosti ovisnosti
ovisnosti - >
mladih starih
1953, 25,8 7,0 51,6 41,0 10,6
1961, 27,3 7,4 53,0 41,6 11,4
1971, 43,7 10,3 51,0 35,5 15,5
1981, 57,1 12,0 49,3 31,4 17,9
1991, 62,6 12,4 47,3 29,1 18,2
2001. 94,3 16,3 50,5 26,0 24,5

Izvor: Gelo, Akrap i Cipin (2005).

Indeks starosti pokazuje omjer starijih od 65 godina i osoba mladih od 14 godina, a
koeficijent starosti pokazuje postotak starijih od 65 godina u ukupnom stanovniStvu.
Koeficijent dobne ovisnosti sumarna je mjera koeficijenta dobne ovisnosti mladih (0-14) i
koeficijenta dobne ovisnosti starih (65+), a koeficijent ovisnosti svake od navedenih skupina

je omjer starijih od 65 ili mladih od 14 s populacijom od 14-65 godina.

Stanovnika starih 65 i1 viSe godina bilo je u ukupnom stanovniStvu 1953. godine tocno
7 posto, a 1961. godine taj se broj povecao za 7,4 posto. Obje vrijednosti tada su se nalazile u
nekom srednjem intervalu koji razgranicava mlade od starih populacija 1 hrvatsko
stanovni$tvo u tom razdoblju moze se okarakterizirati kao srednje stara populacija. Ono Sto
slijedi poslije jest nagli skok koeficijenta starosti 1971. godine preko 10 posto, to¢nije 10,3
posto, §to se smatra referentnom granicom za karakteriziranja neke populacije starom. Sto je
najvise pridonijelo tom, prili¢éno velikom, skoku ovoga koeficijenta u navedenom razdoblju,

treba tek vidjeti.
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1981. godine ponovno dolazi do rasta koeficijenta starosti, premda nes$to manjeg u
odnosu na prethodno razdoblje, a starenje je jo$ viSe usporeno u sljede¢em medupopisnom
razdoblju, tako da je navedeni koeficijent iz 1981. godine porastao s 12 posto na svega 12,4
posto 1991. godine. No zato je nagli skok koeficijenta starosti 2001. godine na 16,3 posto

nedvosmislen znak ubrzanoga demografskog starenja stanovni$tva Hrvatske tijekom 1990-ih.

Ovi rezultati koeficijenta starosti su uglavnom u skladu s indeksom starenja. Taj
indeks koji se smatra jednim od najboljih pokazatelja starosti populacije, isto pokazuje da
stanovniStvo Hrvatske u prva dva analizirana popisa iz 1953. i 1961. godine, ubrajalo u
srednje stare populacije. Njegov nagli skok (s 25,8 na 43,7), kao i kod koeficijenta starosti za
1971. godinu i prelazak kriticne razine od 30, opet svrstava Hrvatsku ve¢ tada u skupinu
zemalja sa starim stanovni$tvom. Za 1981. godinu vrijednost tog indeksa od 57,1 pokazuje da
se broj starog stanovniStva (65+) ubrzano priblizava broju djece (0-14), a njegov polaganiji
rast 1991. godine na 62,6 samo je ,,zati§je pred buru® koja se dogodila 1990-ih, Sto ¢e dovesti
do uravnotezenja broja staraca i djece ve¢ pocetkom 21. stoljeca. Njegova vrijednost je veé

prilikom popisa stanovnistva 2001. godine blizu granice 100.

Za koeficijent dobne ovisnosti moze Se zapaziti smanjivanje ovisnosti o radnom
kontingentu ovisnih dijelova stanovniStva, tj. djece 1 starijih osoba. Ovisnost starackog
stanovnistva porasla je s petine na gotovo tre¢inu ukupne dobne ovisnosti, §to predstavlja
zamjetan porast. Rast dobne ovisnosti starih i istovremeni pad dobne ovisnosti mladih je
nastavljen nesto smanjenim intenzitetom kroz 1990-te da bi u 1980-im bio usporen, ali ne i
zaustavljen. U 1990-im uz daljnji pad koeficijenta dobne ovisnosti mladih, znacajno je
porastao koeficijent dobne ovisnosti starih. Sveukupno, ovakvo kretanje ukupne dobne
ovisnosti, uz ve¢ poznate trendove drugih pokazatelja, pretpostavlja izjednaavanje dobne
ovisnosti mladih i starih, ali i promjenu vrijednosti udjela parcijalnih dobnih ovisnosti u
ukupnoj, odnosno rast i prelazak 50 postotnog udjela dobne ovisnosti starih i daljnji pad
dobne ovisnosti mladih u 21. stoljeé¢u. Cetvrti pokazatelj u analizi starosti i samog procesa

starenja stanovnistva je medijalna dob (Tablica 3) (Gelo, Akrap i Cipin 2005).
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Tablica 3: Kretanje medijalne starosti za ukupno musko i Zensko stanovnistvo u RH

Medijalna starost

Popis Ukupno Muskarci Zene Razlika
1953. 27,1 25,1 28,8 -3,7
1961. 29,4 27,7 31,2 -3,4
1971. 33,0 30,6 35,2 -4,6
1981. 33,6 31,4 36,2 -4,8
1991. 35,9 34,1 37,7 -3,6
2001. 39,3 37,3 41,2 -3,9

Izvor: Gelo, Akrap i Cipin (2005).

Razlog zbog kojeg je uzeta medijalna nasuprot aritmeti¢koj sredini, kao mjera srednje
vrijednosti, lezi u ¢injenici da na medijalnu starost ne utjecu ekstremne vrijednosti i da se
srednja starost populacije moze to¢nije izrac¢unati i kad postoje otvoreni intervali pri starijim
dobnim skupinama, npr. 65+. Isto tako, Odjel za stanovni$tvo pri Ujedinjenim narodima
takoder u svojim statistickim izvjeStajima koristi medijalnu starost kao pokazatelj starosti

stanovniStva.

Brojke u Tablici 3 jasno pokazuju medijalnu dob hrvatskog stanovniStva prema
popisima stanovniStva. 1953. godine kada je 50% stanovniStva Hrvatske bilo mlade od 27
godina, medijalna starost muskarca bila je 25,1 godina, a Zena 28,8 godina. Dakle, Zene su
bile prosje¢no 3,7 godina starije od muskaraca. Najmanja razlika u starosti izmedu muskog i
zenskog stanovniStva zabiljeZzena je kod popisa 1961. godine, dok je najveca bila 1981.
godine i iznosila je gotovo 5 godina. 1961. godine hrvatsko se stanovnistvo dijelilo na dva
jednaka dijela pri dobi od 29,4 godine. To je ve¢ bilo blizu granice od 30 godina kad se
stanovni$tvo smatra starim. Do tada Se stanovniStvo Hrvatske prema tom pokazatelju ubrajalo
u srednje stare populacije. Zensko stanovniitvo je veé¢ onda preslo granicu od 30 godina i

moze se konstatirati da, zbirno gledano, zene u Hrvatskoj stare brze od muskaraca.

1981. godine medijalna starost za ukupno stanovniStvo iznosila je 33,6 godina i
prilikom ovog popisa zabiljeZena je najveca razlika izmedu starosti muskog i1 Zenskog
stanovniStva. Ta je razlika neSto smanjena 1991. godine, ali je zato medijalna starost za
ukupno stanovnistvo brze porasla u ovom medupopisnom razdoblju nego u prethodnom, $to je
djelomice u suprotnosti s kretanjem ostalih, ve¢ analiziranih pokazatelja. U posljednjem
popisu stanovnistva iz 2001. godine doslo je do daljnjeg porasta medijalne starosti

stanovniStva te ona sada iznosi 39,3 godine.
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Demografski trend ubrzanog i stalno rastuceg starackog pucanstva posljedi¢no donosi
sve vecu razliku izmedu osobitosti zdravstvenih potreba starijih ljudi i njihovog zadovoljenja.
Demografi ve¢ danas ozbiljno upozoravaju na udio od 25% starijih ljudi od 65 i vise godina u
ukupnoj hrvatskoj populaciji koji ¢e uslijediti ve¢ za 30 godina kada ¢e dobna skupina do 15
godina biti manja od 10% (Gelo, Akrap i Cipin 2005).

Grafikon 6: Udio starijih osoba od 65 i viSe godina u odnosu na ukupno pucanstvo po dobi i spolu u
Hrvatskoj 2001. godine
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Izvor: Gelo, Akrap i Cipin (2005).

Popisne 2001. godine udio starijih od 65 godina iznosio je 15,63% od ukupne
populacije. Obzirom na sve vec¢i udio populacije 65 1 viSe te sve dulje prosje¢no ocekivanje
trajanja Zivota proizlazi i sve vece isticanje javnozdravstvenog koriStenja zdravstvene zastite.
Jasno je da starenje puCanstva u Hrvatskoj postaje jedno od najvaznijih pitanja druStvenog
razvoja 1 ono ¢e znatno utjecati na globalno gospodarstvo, zdravstvo, socijalnu skrb i

socijalnu politiku na pocetku 21. stoljeca.
3.2.2 Izbor izmedu javnog i privatnog prijevoza kao funkcija senilizacije

Imajuc¢i na umu ¢injenicu da ekonometrijski model starenja stanovnistva (Grafikon 3 i
Tablica 3) ukazuje da ¢e medijalna starost uskoro uc¢i u zonu Cetrdesetih godina Zivota,
ocigledno je da ¢e udio populacije u zoni kada se u manjoj mjeri koristi osobni automobil,

znakovito rasti. Pomak starosne distribucije stanovniStva prema dolje ukazuje na dodatnu
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potrebu za ulaganjima u socijalnu infrastrukturu koju zahtijeva promijenjena starosna dob
stanovnika, kao i dodatna ulaganja u javni gradski prijevoz koji bi trebao navedenu socijalnu

infrastrukturu uciniti dostupnom $to ve¢em broju gradana.
3.3 Ekonomska ucinkovitost cestovnog i tracni¢kog javnog prijevoza

Zbog c¢injenice da zeljeznica opéenito stvara veci stupanj ekonomije razmjera, bilo bi
prirodno pretpostaviti da je Zeljeznica uéinkovitiji servis koji usluzuje veca trzista dok su
autobusi pogodniji za rasprSenija - disperzirana podrucja. Brojna istrazivanja potvrduju ovu

ideju gdje se razliciti prometni servisi nude u transportnom koridoru.

U posljednjih trideset godina nekoliko je gradova u SAD-u dizajniralo i primijenilo
zeljeznicki transportni sustav. Medutim, kada su novosagradeni zeljeznicki sustavi otvoreni, U
mnogo slucajeva se pokazalo da je bilo puno manje putnika od onoga Sto se predvidalo i zbog
toga su bile potrebne veée subvencije kako bi se odrzalo poslovanje. Stovise, u mnogo

sluc¢ajeva troskovi izgradnje su takoder bili znacajno veéi od predvidenih pa i do 50%.

U drugu ruku zagovornici zeljeznice nude kontrabalansirajuc¢i faktor. Oni isti¢u da
odvojeni tranzit, kao $to je Zeljeznica, smanjuje zastoje na dvosmjernim cestama 1 tako
doprinosi svim putnicima, ¢ak i onima Koji nastavljaju putovati automobilom. U dodatku oni
isticu da dok fiksna Zeljeznica koristi dugoro¢nu obvezu pruzanja usluga na odredenim
lokacijama, Zeljezni¢ki promet moZe ponuditi sigurnost investitorima 1 stimulira razvoj
okrenut prema transportu, kompaktne Cetvrti koje se mogu propjesaciti gdje stanari nastoje
izbjegavati voziti automobile. Autobusni promet — autobusna mreza razbacanih linija —
nedavno je prouCavana zbog svoje navodne moci da kombinira razvojne mogucnosti i
pogodnosti Zeljeznice, s malim troskovima investicija razvoja autobusne mreZe, ali njen

stvarni utjecaj ostaje jo§ neprocijenjen.

Analiza se dalje komplicira zbog ¢injenice da u stvarnim gradovima autobusna i
zeljeznicka mreza koegzistira u kompleksnim gradskim cetvrtima te veza izmedu ova dva
modela moze biti 1 znacajno kompliciranija. Dok na duzim putovanjima autobusni i
zeljeznicki promet nude zamjensku ulogu, na kra¢im autobusi zamjenjuju zeljeznicu. Zbog
toga procjena odvojene ucinkovitosti tranzitnih podsustava u velikim gradskim podrucjima

nije lagan zadatak (Nelson et al. 2007).

73



3.4 Granice grada kao funkcija javnog gradskog prijevoza

Prijevozni troskovi su odavno prepoznati kao presudna determinanta i formiranje
gradova i prostorne raspodjele gospodarske aktivnosti unutar urbanog podruéja. Ustvari,
tradicionalno zanemarena prostorna dimenzija ekonomske organizacije, s naglaskom na
dostupnost, je ono S§to je prepoznatljiva znacajka "regionalne" i "urbane" ekonomije. Kao §to
je Isard (1956) naveo, u konvencionalnoj ekonomskoj teoriji pretpostavka je da su transportni
troSkovi nula. U tom smislu faktor prostora se ne priznaje, jer sve u gospodarstvu $to je na
snazi je komprimirano do kraja i sav prostorni otpor nestaje. U odgovoru na ovaj neuspjeh
Nourse (1968) je definirao "regionalnu ekonomiju" kao "proufavanje zanemarenog
prostornog poretka u ekonomiji". U svim tim procesima klju¢na je veza izmedu cijene i
vrijednosti urbanog zemljista, a koja upravo proizlazi iz troskova transporta. Ono pocinje,
medutim, postavljanjem rasprave unutar opéeg razmatranja o ulozi i1 vaznosti prijevoznih
troSkova u formiranju gradova. To je popraceno analizom i kritikom teorijske literature
povezanom s transportom i urbanim vrijednostima zemlje. Rasprava tece od jednostavnijih do
slozenijih modela u nastojanju da se spoje postojeci rezultati, ocrtaju pretpostavke na kojima
su argumenti 1 osnovani 1 u isto vrijeme, ukazuje na vaznost propusta u podruc¢ju analize.

Zadnji odjeljak sazima glavne analize i daje prijedloge za dodatna istrazivanja (Alcaly 1976).
3.4.1 Utjecaj transportnih troskova na formiranje gradova

Vezi izmedu troskova prijevoza i vrijednosti zemljiSta najbolje se moze pristupiti, ako
se uzme u obzir uloga cijena transporta u oblikovanju gradova. U ovom kontekstu vazno je
naglasiti, kako su Vickrey i Mills (1963) nedavno uocili da dok su troskovi prijevoza nuzni,
oni nisu dovoljni za izgradnju aglomeracija gospodarskih aktivnosti u velikim razmjerima. U
nedostatku prijevoznih troSkova distribucija ekonomskih aktivnosti u prostoru bi u osnovi
ostala uniformna. Ne bi bilo nikakvog razloga za posebnim lociranjem prirodnih resursa, a
proizvodni resursi 1 transportne prednosti pojedinih lokacija kao §to su rijeke, luke itd. bi bile
nemoguce ili irelevantne. U tom slucaju bi geografska koncentracija ovisila isklju¢ivo o
tehnoloSkim karakteristikama proizvodnje u raznim aktivnostima. Ekonomi¢na proizvodnja
koja u uskom smislu regulira optimalnu veli¢inu gospodarskih aktivnosti, takoder bi, dakle,

bila jedna od glavnih odrednica u aktivnostima prostornih raspodjela, iako bi precizne lokacije
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ovih uveéanih jedinica bile koliko toliko proizvoljne. Ukratko, u nedostatku prijevoznih

troskova, geografska blizina nije potrebna za o¢uvanje gospodarske veze.

Pretpostave li se troskovi transporta, a eliminiraju prednosti ekonomije razmjera u
organizaciji, prostorna raspodjela gospodarske aktivnosti ¢e opet biti daleko viSe ravnomjerno
rasporedena. Malogrupirane aktivnosti, "zaselci" za razliku od gradova bi umanjili
svakodnevne troskove transporta robe i ljudi. Neravnopravna prostorna raspodjela prirodnih
resursa bi, naravno, povecala koncentraciju, ali je upitno bi li zemljopisne prednosti utjecale
na veli¢inu gradova. Gradovi su obi¢no rezultat ekonomskih djelovanja, barem u nekim
aktivnostima u kombinaciji s troSkovima prijevoza. Dok neki gradovi postoje uglavhom zbog

prirodnih resursa ili drugih zemljopisnih znacajki kao §to su mineralne naslage, luke, ili

mostobrani, u veéini velikih gradova utjecaj takvih znacéajki u velikoj je mjeri povijestan.

Iako je moguce razviti model grada u kojem nema ekonomicne proizvodnje u okviru
industrije te u kojem se aktivnosti koje se odnose na srediSnja obiljezja grada posloZena u
hijerarhijskom prstenu oko ovih obiljezja, veliCina tih gradova bi, u nedostatku ekonomicne
proizvodnje, bila daleko manja od stvarne. Priznavanje uloge ekonomije razmjera, zajedno s
troSkovima prijevoza, u objasnjavanju postojanja gradova, stvara nove probleme za analitiCare
U procesu urbanog rasta i razvoja. Ekonomije razmjera zahtijevaju odustajanje od modela koji
se temelji na savrSenoj konkurenciji, jer ekonomija razmjera i je jedan od glavnih
neoklasi¢nih objasnjenja 1 opravdanja za postojanje monopola 1 posljedi¢no, nedostatka

konkurencije, a analize koje se bave nesavr§enom konkurencijom su ono ¢ega manjka.

Slicno tome, troskovi prijevoza u vezi s ekonomijom razmjera i geografskom
heterogenos¢u potrebni su i dovoljni za postojanje grada, oni takoder imaju tendenciju
implicirati da ondje nece biti potpunog centralizma unutar urbanih podrucja. I premda je ovaj
prijedlog u skladu s tendencijom decentralizacije americkih gradova koji su nastali oko 1920.
godine, on vjerojatno moZze biti zanemaren u unutarnjim urbanistiCkim analizama. Za
unutarnja urbanisticka istrazivanja o kojima je rije¢, kao $to je sadasnje proucavanje, s
problemima kao §to su vrijednosti zemljiSta u gradskim podruc¢jima, postojanje vise centara
poprima daleko veéu vaznost. Jednostavni modeli centralizacije su neadekvatni, a ono $to je
zaista potrebno jesu modeli koji bi objasnili privlacenje stanovniStva i gospodarske aktivnosti

u urbanim podrucjima, ali koji nisu ovisni za objasnjenje potpune centralizacije. Kao Sto ¢e se
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vidjeti, prisustvo nesavrSene konkurencije i centripetalnih sila su dva pitanja koja ozbiljno
umanjuju preciznost teorijskih procjena o utjecajima poboljSanja prijevoza na vrijednost
zemljista (Alcaly 1976).

3.4.2 Utjecaj transportnih troskova na vrijednost urbanog zemljista

Cijene najma zemljiSta i1 troSkovi prijevoza su jako povezani kad je u pitanju
atraktivnost nekog zemljista. Dobrom prometnom povezanos$cu ta se atraktivnost povecava uz
uStedu vremena i novca. Cijene najma zemljiSta su veée u podrucjima gdje je pristupacnost
bolja, a cijene prijevoza niske. Dok dobre moguénosti prijevoza umanjuju loSe strane nekog
zemljiSta, cijena najma plus troSkovi prijevoza predstavljaju druStvene troskove koji u
konacnici ostaju. Oc¢ito poboljSanje u prijevozu, ceterus paribus, znaci povecanje ukupne
koli¢ine dostupnog zemljista za svaku lokaciju i ujedno smanjenje ukupne cijene najma
zemljista. Dva elementa, troskovi prijevoza i najamnine su komplementarni. Cijena zemljista,
tj. odnos izmedu cijene zemljiSta i udaljenosti od srediSta grada je znatno veca u srediStu

grada nego na rubnim dijelovima, iako je napucenost i cijena troskova svugdje ista.

Pretpostavka je Grad kao bezli¢an prostor sa svim proizvodnim i distribucijskim
centrima koncentriranim u srediStu centralnog poslovnog srediSta. StanovniStvo je jednoliko,
uzimaju¢i u obzir veli¢inu obitelji, veli¢inu Zeljenog Zivotnog prostora, primanja itd.
Konac¢no, podrazumijeva se da su cijene prijevoza u gradu jednake i sukladne prevaljenim
udaljenostima. U ovom modelu ravnoteza zahtijeva da se vrijednost zemljista razlikuje s
obzirom na troskove prijevoza povezanim s udaljeno$¢u od poslovnih centara. Tako je suma
vrijednosti zemljista 1 svih buducih prijevoznih troskova diskontiranih na sadasnju vrijednost
konstantna na svim udaljenostima od centra grada 1 jednaka maksimalnom godi$njem izdatku
za prijevoz koje izdaju one obitelji koje Zive u dijelovima grada u kojima su dnevne migracije

grani¢no isplative.

Sama vrijednost gradevinskog zemljista se pojavljuje kao podrucje stoSca koji moze
biti obuhvacen cilindrom. U uvjetima stalnog poboljSanja uvjeta prijevoza, kao npr.
poboljSana gradska signalizacija, 1 uz uvjet kada je potraznja za prijevozom i za zemljiStem
neovisna o takvim tro§kovima, tj. ako nema utjecaja na njihovu vrijednost, onda ¢e vrijednost

zemlje zasigurno pasti. Kao $to je ve¢ spomenuto, pretpostavke na kojima se gornja analiza
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temelji su jako usmjerene na smanjenje cijene zemljista. Sukladno tome, osnovni model je
koristan samo kao presedan naspram koga se mogu evaluirati efekti variranja nekih od ovih
pretpostavki. Npr. ako je prisutna odredena elasti¢nost zahtjeva za putovanjem, onda ¢e pad u
troSkovima prijevoza povecati interes za njim i mogao bi barem djelomi¢no ublaziti
smanjenja vrijednosti zemlje. Transportni izdaci i1 s time 1 vrijednost zemljiSta ¢e pasti, ostati
isti ili se povecati s obzirom na to je li elasticnost potraznje prijevoza manja, ista ili ve¢a od

cjelokupnog.

Uz pretpostavku elasticne potraznje za zemljiStem koja nije ravna nuli, pocetni pad
vrijednosti zemljiSta ¢e prouzrociti potrazivanje veceg dijela zemljiSta po obitelji. Tako ¢e
gustoca varirati kao odgovor na promjene u vrijednosti zemlje, ali jo§ moze biti izjednacena u
podrucju u bilo koje vrijeme. Bez pretpostavke o ujednacenoj gustoéi, skuplje zemljiste ¢e
imati veci potencijal razvoja nego ono jeftinije. Nejednaki razvoj znaci da tendencija prema
ekspanziji veli¢ine gradova, kao odgovor na poboljSanje prijevoza, raste. Nize cijene za
parcelu zemlje poti¢u manji intenzivni razvoj podrucja gradnje, Sto znaci da treba vise zemlje

da bi se udomila odredena populacija.

To zahtijeva Sirenje gradskog podrucja. Cijena zakupa zemljiSta blizih poslovnim
centrima ¢e pasti, a onima izvan ¢e rasti. Mrezni efekt vrijednosti zemlje zavisi o elasti¢nosti
potraznje: ukupna vrijednost zemljiSta ¢e pasti, ostati ista ili se povecati Sto je elastiCnost
potraznje za zemljiStem manja, jednaka ili ve¢a od cjeline. Ovo se takoder moze sagledati u
uvjetima standardnog dijagrama ponude 1 potraznje. PoboljSanja prijevoza uzrokuju
povecanje veli¢ine gradskog zemljista. Ukupna vrijednost zemlje raste u slucaju elasticne
krivulje potraznje. Tako ¢ak i u okviru konteksta osnovnog modela, odnos izmedu vrijednosti
zemljisSta 1 troSkova prijevoza jako ovisi o barem dva elementa koja ne mogu biti unaprijed
specificirana i koja se mogu kombinirati na bezbroj nacina. Sve u svemu, moZe se re¢i da
dokle god je potraznja za gradskim zemljiStem veca od nule, napredak u prijevozu ¢e imati
tendenciju da prouzroci porast rasta vrijednosti zemljista u centru, $to ovisi o tocnoj cijeni na
rubnim dijelovima grada i tendenciji rasta vrijednosti zemlje kao odgovor na poboljSanje

uvjeta prijevoza je sve veca kako raste raspon zahtjeva za prijevozom.

Cijena zemlje ¢e u centrima rasti samo ako postoji dovoljno veliko povecanje

potraznje za zemljiStem u centru u isto vrijeme kada ukupna vrijednost grada raste — trend koji
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se naziva ,,perverznim®. Ipak, to ne mora biti tako nerealisti¢no, ¢ak 1 s nepromijenjenim
zahtjevima za prijevozom, ako podrazumijevamo razne korisnike odredenog grada kao i
hijerarhiju ili posebnosti medu gradovima. U takvoj koncepciji ¢e odredene aktivnosti, kao Sto
su skupo planiranje i financiranje, biti visoko koncentrirani u centru, ako ova koncentracija
raste dovoljno brzo u isto vrijeme kad se 1 decentralizacija pojavljuje, Sto zaista izgleda da je
slucaj, tada bi veéi gradovi mogli dozivjeti poveéanje vrijednosti zemljiSta i u centru i na

periferiji.

Nazalost za predvidanje modela u ovom pitanju, posljednja rasprava povlaci opéeniti
zakljucak da lokacijske analize odredenog grada moraju uzeti u obzir svoj odnos prema
¢itavoj mrezi gradova u okviru kojih se on nalazi. Dodatne ocjene proizlaze iz istrazivanja o
odredenoj pretpostavljenoj populaciji za urbano podrucje koje je u pitanju tih povezanih
pretpostavki mononuklearnosti. PoboljSanje prijevoza u odredenom gradu moze povuci i ljude
1 poslove. Npr. Tiebout tvrdi da je Zeljena lokacija stanovanja koja je odredena prvenstveno
lokalnim javnim dobrima i uslugama, povezana s njihovom cijenom. | dok je Tieboutova
analiza manjkava zbog neadekvatne studije o loSoj mobilnosti zbog slabih moguénosti
zaposlenja 1 dok je ve¢ spomenuto da poboljSanja u prijevozu ne prate smanjeni troskovi,
migracija ipak ostaje stvarna mogucénost (Alcaly 1976). U mjeri u kojoj se preraspodjela
stanovniStva pojavljuje kao odgovor na napredak poduzetni§tva, to ¢e naravno, jako
komplicirati analizu. Rast stanovniStva u podrucju gdje postoji bolja prijevoznicka mreza ¢e
povisiti krivulju potraznje, §to ¢e povecati i vrijednost zemljiSta i njegovu koli€¢inu. Vrijednost

zemljiSta imat ¢e tendenciju pada u onim podruéjima koja gube populaciju.

Problem je jo$ slozeniji, uvodenje u analizu urbanih dijelova koji se ,natjecu*
zahtijeva analogni tretman poslovnih centara u odredenom urbanom podruc¢ju. A to ne samo
da komplicira analizu u stavkama koje su ve¢ spomenute, nego i naglaSava neprirodnost
pretpostavki o izjednacenim boljim uvjetima prijevoza. Konacno, analiza o medusobnoj
povezanosti prijevozniStva 1 uporabe zemljiSta mora biti produbljena barem jedan korak
naprijed 1 u ovom trenutku, na nacin koji poprilicno baca u vodu citavu raspravu. U
opcenitom smislu, ono $to se trazi je jasno razmotriti medusobnu povezanost vrijednosti
zemljiSta 1 napredaka u prijevozu te do koje mjere prijevozniStvo prati kretanje kapitala,
populaciju i time vrijednosti zemljista, i do koje mjere ono odreduje kretanje ovih ostalih

varijabli. To je nerijeSeno pitanje u raspravi o ulozi izgradnje Zeljeznickih pruga u
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ekonomskom razvoju 1 nazalost nije dobilo dovoljno paznje u kontekstu gradskog rasta i
napretka. Na jednom nivou ono $to je potrebno, barem u teoriji, je model urbane ekonomije u
kojem je pribavljanje transportnih usluga objasnjeno, a nije uzeto zdravo za gotovo. Drugim
rijeCima, priskrbljivanje transportnih usluga je endogeno viSe nego egzogeno. Glavni
nedostatak mnogih studija o urbanom zemljiStu i vrijednosti zemljiSta je da su mnoge
varijable u njima zaista endogene prema urbanoj ekonomiji. Osnovni problem je da endogena
ili predodredena varijabla mogu ovisiti o detaljima iz simultanog, izjednaenog sustava, a

mali broj urbanih ekonomista je sklono razmisljanju u uvjetima simultanih jednadzbi.

Cak ako se i ignorira nerijeSeno pitanje jesu li takvi kompleksni napori vrijedni
troskova, postoje ozbiljni nedostaci u pristupu tom pitanju. Poglavito vazno medu tim
preprekama je odsustvo stava drzave koje bi bilo adekvatno objasniti odluke o rashodima. Na
neki nacin ovo razmatranje vodi natrag na zakljuc¢ak koji razmatra neuspjeh da se uvrsti losa
konkurencija u analizu urbanog rasta i strukture. Kao $to je dobro razmotreno u povezanosti s
modelom ekspanzije javnog prijevoza koji je jako okrenut prema osobnom prijevozu
automobilima, velika skala koncentracije ekonomske vlasti mora zasigurno okupirati

centralno mjesto u realistickoj teoriji drzavne aktivnosti (Alcaly 1976).
3.4.3 Osnovni nalazi o utjecaju transportnih troskova na granice grada

Dosadasnje ispitivanje teorijske literature koja se bavi odnosom izmedu transportnih
poboljSanja 1 vrijednosti zemljista otkrilo je u osnovi dva tipa nedostataka. U jednu ruku,
neuvjerljiva priroda posla u ovom podru¢ju moze se povezati s mnogim znacajnim
problemima koji se ne ticu samo toga koji se faktori mogu uvrstiti u analizu, nego i to¢nog
nacina da se to ucini. Pitanja se odnose na odgovarajuc¢i izbor 1 kombinaciju pretpostavki
vezanih uz elemente od raspona cijena u zemlji$noj potraznji, prijevoza i dobara te usluga
dostupnih u urbanim podru¢jima, do promjena populacije, mononuklearne prirode gradova i
relevantnih podrucja, preko ¢ega se mogu mjeriti promjene u vrijednosti zemlje, koje se
pojavljuju cak 1 u relativno jednostavnim teoretskim formulacijama o kojima je veé
diskutirano. Opcenito uzevsi, ono §to najviSe nedostaje u analiziranoj literaturi je adekvatno
istrazivanje posljedica odnosa izmedu napretka prijevoznistva i vrijednosti zemlje. Analiza
ovog tipa trebala bi ukljuciti istodobno i druge stavke, npr. uvrstiti opcenite analize ovog

pitanja kao 1 politicku ekonomiju odluka o javnim izdacima. Nazalost, ovo su podrucja u
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kojima ekonomska teorija nije naroCito uznapredovala barem ne na nivo koji omogucuju
ciljevi prema prakti¢nim istrazivanjima koja idu pod ruku s iskustvom. U isto vrijeme,

medutim, ove praznine predstavljaju veliki istrazivacki izazov (Alcaly 1976).
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4 Ekonometrijska rasclamba urbane rente kao funkcije

dostupnosti lokacije

Osnovna poveznica ovoga poglavlja je pruzanje primarno teoretske podloge za
pretpostavku iz glavne hipoteze prema kojoj je prijevoz klju¢na determinanta ponude
zemljiSta u urbanim sredinama. Poglavlje analizira osnovne modele prostorne ekonomije u

kojoj troskovi transporta, kako monetarni tako i vremenski, zauzimaju klju¢no mjesto.

Poglavlje krece s prvim Von Thuenovim modelom u kojem troskovi transporta do
srediSta grada ili trziSta predstavljaju osnovnu determinantu koja djeluje na cijenu zemljista.
Tekst se nastavlja s Ricardovim modelom u kojem profitabilnost, odnosno neto sada$nja
vrijednost svih buducih profita predstavlja vrijednost neke parcele i u kojoj je profitabilnost
lokacije klju¢na determinanta cijene neke zemlje. Usporedba Ricardovog i Von Thunenovog
promisljanja o vrijednosti zemlje u prostoru je u biti ceterus paribus analiza u kojoj Von
Thunen analizira efekt udaljenosti, a Ricardo efekt profitabilnosti na vrijednost zemljista.
Obje teorije naravno predstavljaju fundamentalne teoretske okvire za promisljanja o
vrijednosti zemljiSta 1 znatno podcrtavaju ulogu prometne povezanosti na ukupnu ponudu

zemljista.

Tobinov Q model u biti predstavlja uvod u Poterbin P model rezidencijalnih investicija
koji u biti pruzaju dodatan teoretski uvod u objasnjenje vezano uz transakcijske troSkove,
hrvatski porezni sustav 1 njihove efekte na "pristranost" domacih investitora k rezidencijalnom
investiranju. Navedena pristranost hrvatskih gradana ka investiranju u rezidencijalni sektor, u
odnosu na druge sektore, kreira snaznu potraznju prema stambenim i poslovnim prostorima, a
u kombinaciji s neulaganjem u javni gradski prijevoz, stvara situaciju u kojoj cijene snazno

rastu, a stanovanje postaje nedostupno najSirim slojevima ljudi.

U kontekstu navedenog teoretskog okvira u kojem fiskalni i pravni sustav
"subvencioniraju” rezidencijalne investicije, a neulaganja u urbani prijevoz limitiraju ponudu
urbanog prostora, u posljednjem dijelu ovoga poglavlja napravljena je ekonometrijska analiza

utjecaja rasta kupovne mo¢éi na cijene stanova i zemlje u Gradu Zagrebu.
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4.1 Von Thunenov model

Najpoznatiji model urbane ekonomike je ustvari napravio Von Thunen (1826). Von
Thunen je zamijenio plodnost zemlje iz Ricardovog modela s dostupnoséu neke odredene
parcele. Naime, pretpostavka je da se u sredistu neke regije nalazi grad i da udaljenost od

grada, odnosno trzista, djeluje na rentu na isti na¢in kao i plodnost zemlje.

Von Thunen je pretpostavio op¢inu u kojoj se uzgaja mrkva. Sudionici na trziStu ne
mogu utjecati na cijene, sav se urod prevozi u grad radi prodaje, ulaz na trziste je slobodan i
sva zemlja je jednako plodna. Pretpostavljena je linearna funkcija rente. Dakle, svaki
poljoprivrednik ima hektar zemlje i proizvodi Q tona mrkve koje se prodaju po cijeni P i ako
su transportni troSkovi t po Kilometru, tada ¢e funkcija troskova farme koja je u kilometara
udaljena od grada biti: TC=tQu. Ako su troSkovi bez rente oznaceni kao C (rad, sirovine,
kapital), a renta je R, profit poljoprivrednika po hektaru ¢e biti: m=PQ-C-tQu-R, a uz nulte
ekonomske profite, renta ¢e biti: R=PQ-C-tQu. U skladu s tim, ako je poljoprivredno
zemljiSte blizu trzista (grada), poljoprivrednik ¢e biti voljan platiti viSe za navedenu parcelu iz

razloga §to su troskovi transporta gotovih proizvoda manji (O'Sullivan 1999).
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Grafikon 7: Odnos cijene zemljista i udaljenosti od centra grada s obzirom na transportne troskove

$A

Ri

Bid rent funkcija nefleksibilnijeg stanovnika

Bid rent (po hektru)

u* Udaljenost od trzista (milje)
Izvor: O'Sullivan (1999)
Funkcija ukupnih troskova ¢e rasti s udaljeno$¢u od trzista, prihodi ¢e biti konstantni,
a renta ¢e padati s udaljenoscu od trzista (bid rent funkcija). Renta ¢e opadati s udaljenoscu jer
s udaljenos§cu rastu troSkovi, a S obzirom da su prihodi konstantni, ekonomski profiti koji ¢e

se prelijevati vlasnicima zemlje ¢e biti sve manji i manji kako se udaljava od grada.

Model je dodatno usloZznjen pomoc¢u konveksne funkcije rente kako bi se mogla
pretpostaviti supstitucija faktora proizvodnje. Kada postoji supstitucija faktora proizvodnje,
tada je bid rent funkcija konveksna. Naime, u tom slucaju farmer moze, ako uzgaja mrkvu na

skupoj zemlji, supstituirati zemlju ostalim inputima proizvodnje (kapital, rad, sirovine).
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Grafikon 8: Odnos cijene zemljista i udaljenosti od centra grada s obzirom na transportne tro§kove u
situaciji kada je moguée supstituirati tro§kove poduzeca i kué¢anstava

$A

Rf

Bid rent funkcija fleksibilnijeg poljoprivrednika

Bid rent (po hektru)

Bid rent funkcija nefleksibilnijeg poljoprivrednika

/

u* Udaljenost od trzidta (milje)

»
»

Izvor: O'Sullivan (1999)

Ako farmer koristi T hektara zemlje funkcija profita je: n=PQ-C-tQu-R. Ekonomski
profiti su nula, ako je TR=PQ-C-tQu, odnosno po hektaru R=(PQ-C-tQu)/T. Ekonomska
posljedica fleksibilnosti u supstituciji faktora proizvodnje lezi u ¢injenici Sto poljoprivrednik
koji supstituira faktore proizvodnje moZe ponuditi vise za sve lokacije osim one najdalje od
grada. Dakle, fleksibilniji poljoprivrednik ¢e imati isti output s manjom koli¢inom zemlje u

skupljoj zoni iz razloga Sto ¢e supstituirati zemlju s ostalim proizvodnim faktorima.

Usporede |i se dva navedena poljoprivrednika, bid rent funkcija poljoprivrednika koji
ne supstituira inpute je linearna s nagibom koji je jednak troskovima transporta. S druge
strane, bid rent funkcija fleksibilnog poljoprivrednika koji supstituira faktore proizvodnje je
zakrivljena iz razloga $to on ostvaruje uStede u proizvodnji i transportu kako se priblizava
prema trziStu. Dvije bid rent funkcije su tangente u tocki u kojoj oba poljoprivrednika koriste
iste udjele inputa proizvodnje. U konacnici, za sve parcele, osim one u kojoj se funkcije

tangiraju, fleksibilni poljoprivrednik ¢e biti u prilici da ponudi vecu rentu vlasnicima zemlje.

Naravno, kako transportni troskovi rastu s udaljenos¢u od grada, s udaljenoscu ce se

do¢i do tocke up u kojoj ¢e troskovi transporta biti jednaki prihodima i poljoprivrednici nece
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biti spremni ponuditi rentu za doticne parcele. Ukoliko u takvom slucaju dode do izgradnje
novih prometnica koje smanjuju troskove poslovanja, udaljenost na kojoj je zemlja
bezvrijedna ¢e se odmaknuti od grada i zemljovlasnici ¢e imati koristi od nove prometnice.
Ponuda ¢e se povecati iz dva razloga u slucaju pojeftinjenja troskova transporta. Rast cijene
zemlje ¢e prouzrociti supstituciju proizvodnih faktora i rast outputa po hektaru, a s druge

strane ¢e ulazak nove zemlje u proizvodnju takoder pomaknuti krivulju ponude udesno.

Koji efekt ¢e prevladati ovisit ¢e 0 vaznosti prometnice, odnosno ako je prometnica
djelovala na velik broj parcela. Pad cijene zemlje uzrokovan rastom ponude (supstitucija +
viSe obradive zemlje) ¢e biti snazniji od porasta cijene zemlje proizaslog iz vecih profita
poljoprivrednika. Dakle, kao i1 u slucaju s gradenjem sustava navodnjavanja, koristi ¢e biti
podijeljene izmedu potrosaca i zemljovlasnika. Poljoprivrednik s relativno ve¢im troskovima
transporta ¢e imati strmiju bid rent funkciju. Naravno, $to je proizvod skuplje transportirati,
troskovi transporta ¢e biti ve¢i. Npr. uzgajivac¢ krumpira ¢e imati urod po hektaru koji ¢e biti
znatno tezi od uroda uzgajivaca pamuka. U skladu s tim ¢e uzgajiva¢ krumpira imati vece
troskove transporta, odnosno strmiju bid rent funkciju. Takoder teret koji zahtijeva vise
mjesta ili opreza, npr. jaja vs. mrkva. Uglavnom, ekonomska aktivnost koja ima viSe troskove

transporta zauzet ¢e zemlju u okolini srediSnjeg mjesta.

Trziste ¢e u skladu sa svime nare¢enim alocirati zemlju koja je najbliza gradu na nacin
da ¢e zemlju unajmiti oni koji imaju najvece transportne troskove. U skladu s tim trziste ¢e
alocirati zemlju na nacin da minimalizira ukupan transportni troSak zemlje. Odnosno,
srediSnja zemlja je alocirana onome tko ponudi najvise, a najviSe su spremni ponuditi oni koji

imaju najvise transportne troskove.

Naravno, pretpostavka da se zemlja alocira efikasno je bazirana na Cinjenici da ne
postoje eksternalije. Odnosno, ako postoje eksternalije, trziSte alocira zemljiSte neefikasno 1

intervencija drzave se moze opravdati s tog stajalista (O'Sullivan 1999).
4.2 Nacelo ostatka (Leftover principle)
Kljuéni pojmovi u analizi su renta i trziSna vrijednost. Renta oznacava neki stalni

dohodak koji proizlazi iz koriStenja neke zemlje. Npr. iznajmljivanje parkinga ili urod pSenice
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na poljoprivrednom dobru. TrziSna vrijednost proizlazi iz rente, odnosno, sadasnja vrijednost

svih ocekivanih buducih renti ustvari predstavlja sadasnju trziSnu vrijednost neke zemlje.

PV:i R (1)

H
< 1+1

Renta i plodnost zemlje je teorijski okvir koji je prvi postavio David Ricardo (1821).
Model se bazira na pretpostavci opéine u kojoj poljoprivrednici koriste parcele razliCite
plodnosti kako bi uzgajali kukuruz. Pretpostavke o lokalnoj ekonomiji su sljedeée: farmeri ne
mogu utjecati na cijene, nema profita, postoje tri stupnja plodnosti svake parcele, vlasnici

iznajmljuju zemlju onome tko ponudi najviSe i nema troSkova transporta.

Svako od tri vrste zemljiSta ima svoju krivulju marginalnih MC troSkova i svoju
krivulju prosje¢nih ukupnih troskova ATC. Troskovi ukljucuju sve troskove proizvodnje bez
rente, dakle sirovinu, kapital 1 rad. Poljoprivrednik na plodnijoj zemlji moZe proizvesti istu
koli¢inu kukuruza uz manje sjemenja, gnojiva, traktora i rada. U skladu s tim, krivulje
troskova farmera na plodnijoj zemlji ¢e biti nize u odnosu na farmere na manje plodnoj
zemlji. Poljoprivrednici ¢e proizvoditi u tocki u kojoj je cijena na nacionalnoj razini jednaka
marginalnim troSkovima. S obzirom da ¢e postojati odredeni profiti u toj situaciji, oni ¢e biti

jednaki renti, §to je i vidljivo iz Grafikona 9.

Grafikon 9: Leftover princip u originalnoj Marshallovoj verziji

MC.
$ Ponuda $

MCy $ MChn

ATCn

‘Potraznja 4

S

Q* 220 160
Trziste kukuruza Kukuruza godiSnje Kukuruza godiSnje Kukuruza godiSnje
Izvor: O'Sullivan (1999)

Logika proizlazi iz ¢injenice Sto ¢e se farmeri nadmetati za unajmljivanje svake
parcele zemlje dok joj ne podignu cijenu do krajnje granice isplativosti. Odnosno, cijena rente
¢e biti jednaka razlici izmedu prosjecnog troska i cijene, tzv. Leftover principle. Naravno ovaj

princip nece biti odrziv ukoliko postoje barijere za ulazak na trziSte npr. patent na odredenu
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poljoprivrednu tehnologiju. Takoder se na slican nac¢in moze predvidjeti i1 efekt javnih radova
na cijene, odnosno rentu zemlje. Npr. izgradnja sustava navodnjavanja ¢e djelovati na
relativnu plodnost parcela koja ¢e naravno ostaviti posljedice na cijenu zemlje. Naravno,
postojat ¢e dva efekta od navodnjavanja: s jedne strane ¢e se troskovne krivulje
navodnjavanih parcela smanjiti, a s druge strane ¢e ve¢a ponuda smanjiti cijene. U konacnici
ée se koristi preliti potro$a¢ima kroz nizu cijenu proizvoda. Sto je manji projekt
navodnjavanja, ve¢i dio koristi ide vlasnicima zemlje i obrnuto, §to je vec¢i dio parcela
zahvacen navodnjavanjem, to ¢e veci dio koristi biti prevaljen potroSacu (Grafikon 10)

(O'Sullivan 1999).

Grafikon 10: Leftover princip u originalnoj Marshallovoj verziji i poremeéaj uzrokovan uvodenjem
sustava navodnjavanja

Pocetna ponuda

,Nova ¥ MC» $ MC. $ MC:
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10

ATCn

ATC:

Potraznja

S

240 180 140
Trzidte kukuruza Kukuruza godiSnje Kukuruza godiSnje Kukuruza godisnje
Izvor: O'Sullivan (1999)

4.3 Uloga Tobinova Q u donosenju investicijskih odluka
U osnovnom modelu profit  tvrtke u odredenoj jedinici vremena je:

7=(K, X X, )= 1 K (2)

gdje je K koli¢ina kapitala koji tvrtka angaZira, a X su ostale egzogene varijable koje
sudjeluju u proizvodnji. Pretpostavka je da je nx>0, a k<0 (prva derivacija je veca od nule,
a druga je manja od nule). Tvrtka ¢e iznajmljivati kapital sve dok se ne izjednaci marginalni

prihod od kapitala i trosak njegova iznajmljivanja (kamata r):
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7 (K, X X, ) =T (3)

Medutim, u praksi veéina kapitala nije posudena, ve¢ se nalazi u posjedu tvrtki. Stoga
je potrebno kod investiranja izraCunati oportunitetni troSak kapitala s kojim tvrtka raspolaze.
Pretpostavlja se da je trzi$na cijena kapitala u vremenu t pk(t), kamata koju bi tvrtka mogla
dobiti za taj kapital u vremenu t predstavlja r(t)px(t), amortizacija je predstavljena kao dpk(t),
promjena cijene kapitala kao — p, (t), a udio porezne olaksice na investiranje kao f. Kada se

uvrste sve komponente zajedno i izlu¢i pk(t) dobije se:

Py (t)
P (1)

e (t)=[r(t)+5— }(1— £ )P ®) (4)

Dakle, tvrtka ¢e iznajmljivati kapital sve dok se ne izjednaci marginalni prihod od
kapitala i marginalni umnozak zbroja amortizacije, kamatne stope i promjene cijene s cijenom

kapitala umanjenom za poreznu olakSicu (Jednadzba 4).

Ovako postavljene pretpostavke o poslovanju imaju dvije karakteristike koje nisu
kompatibilne s realno$c¢u. Prvo, kada centralna banka diskretno smanji kamatnu stopu prema
modelu, optimalna zaliha kapitala mora porasti. Medutim, s obzirom da je promjena kapitala
jednaka investicijama umanjenim za amortizaciju, diskretna promjena kapitala ¢e zahtijevati
beskonacnu promjenu investicija. S obzirom da su investicije ograni¢ene outputom to nije
realno. Drugi problem je $to ovaj model ne moZe objasniti utjecaj o¢ekivanja na formiranje
odluka o investiranju. Naime, model govori da ¢e tvrtka izjednaciti marginalni prihod od

kapitala s oportunitetnim troskovima kapitala, bez obzira kakvu buduénost ocekuje.

Stoga model treba modificirati da bi se dobila barem priblizna slika o faktorima koji
djeluju na odluke o investicijama. Najjednostavnija modifikacija je implementirati interne
troSkove prilagodavanja u model. Ukoliko postoje troskovi prilagodavanja zalihe kapitala
koji se priblizavaju beskonacnosti kako se rast kapitala priblizava beskonacnosti, pad
kamatnih stopa ¢e uzrokovati porast investicija manjih od beskonacnosti, a zaliha kapitala ¢e
se postepeno pomaknuti na novu razinu.® Eksterni trofkovi prilagodavanja postoje kada

tvrtka iz osnovnog modela ima savrSenu ponudu kapitala, a relativna cijena kapitala se

® Model internih troskova prilagodavanja je realniji kod nerezidencijalnih investicija, dok je model
eksternih troSkova prilagodavanja realniji za rezidencijalne investicije.
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prilagodava na nacin da tvrtka ne Zeli investirati beskonacno. Druga mogucnost je nesavrSena
ponuda kapitala gdje tvrtka moze utjecati na cijenu i na taj nacin ¢e se cijena kapitala, a

samim time i investicije mijenjati postepeno (Tica 2002).
4.3.1 Model s internim troskovima prilagodavanja

U modelu se nalazi odredena industrija s N tvrtki. Profiti su proporcionalni zalihi
kapitala tvrtke k(t), a imaju opadajuce prinose u odnosu na zalihu kapitala industrije K(t).
Osnovna pretpostavka modela je da postoje troskovi C prilagodavanja zalihe kapitala.
Marginalni troskovi prilagodavanja su rastu¢a funkcija veli¢ine promjene kapitala. Cijena

kapitala je konstantna i jednaka 1, deprecijacija ne postoji zbog jednostavnosti modela. Dakle,
k(t) = 1(t). Iz toga slijedi da su profiti tvrtke u vremenu t jednaki (K)k-I1-C(I). Ogranienje
je ki1=K¢+l;, odnosno zaliha kapitala u budu¢em razdoblju je jednaka zalihi kapitala u ovom

razdoblju, uvecanoj za iznos investicija. Stoga optimum funkcije uz dana ogranic¢enja izgleda

(Tica 2002):

1

L: 0
=0 (1+ r)t

[E(Kt)kt_It_C(It)]—i_iﬂ‘t[kt_'_lt_kt+1] (5)

Kada se uvrsti g, = (1+r)"4,, odnosno kada se umjesto Lagrangeovog multiplikatora

uvrsti diskontiranu sadasnju vrijednost kapitala, dobije se:

1

L= 0
=0 (1+ r)t

[”(Kt)kt_It_C(It)]+qt(kt+|t_kt+1) (6)

*(: predstavlja vrijednost dodatne jedinice kapitala u vremenu t+1, svedeno na
vrijednost t.

Optimizira li se funkcija po investicijama i pomnozi s (1+r)", dobit ¢e se:

1+C'(It):qt (7)

Jednadzba 7 predstavlja troSak nabavke dodatne jedinice kapitala (cijena kapitala je
jedan 1 konstantna je) uvecan za grani¢ni troSak prilagodbe kapitala, a koji je jednak
vrijednosti dodatne jedinice kapitala. Dakle, investicije ¢e biti maksimalne u tocki gdje ce

troSak nabavke kapitala 1*C'(I) biti jednak vrijednosti kapitala q.
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Optimizira i se funkcija po kapitalu i pomnozi ta jednadzba s (1+r)" te na kraju uvrsti

Ag, =0, — ¢, , dobit ¢e se:

”(Kt):rqt_Aqt_rAqt (8)

Dakle, da bi tvrtka poslovala optimalno, povrati na kapital moraju biti jednaki

oportunitetnom trosku kapitala. Ovaj zakljucak je jednak modelu bez troskova (Tica 2002).
4.3.2 Tobinov q

Jednadzba 7 implicira kako analiza koeficijenta q sumira sve informacije koje tvrtka
treba imati kako bi mogla donijeti odluku o investiranju. Varijabla q pokazuje kako dodatna
jedinica kapitala djeluje na sadas$nju vrijednost profita. Tvrtke ¢e povecéavati zalihu kapitala
ako je q velik i smanjivati ako je q mali. S obzirom da se pretpostavlja da je cijena kapitala
fiksna na razini 1, q predstavlja trziSnu vrijednost kapitala u omjeru s cijenom njegove
nabave. Jednadzba 7 prikazuje da ¢e tvrtka povecati zalihu kapitala ako vrijednost kapitala

prelazi cijenu njegove nabave (Tica 2002).

Jednadzba 7 implicira kako je je C'(I) rastu¢a funkcija investicija, §to takoder znaci da
su investicije rastuca funkcija od q. C'(0)=0, $to znaci da su investicije nula kada je g=1. S
obzirom da je q isti za sve tvrtke, promjena koli¢ine kapitala K je jednaka umnogku broju
tvrtki N 1 koli¢ine I koja zadovoljava jednakost (Jednadzba 7). Dakle, K ¢e rasti kada je q veci

od jedan i padati kada je g manji od jedan:

K(t)=f(a(t)); f'(+)>0 (9)

U modelu s kontinuiranim vremenom, marginalni proizvod kapitala je jednak njegovu

oportunitetnom trosku koristenja, iz toga slijedi da je:

q(t) = ra(t) —z(K () (10)

Jednadzba 10 implicira kako je q konstantan kada je rq=n(K), a s obzirom da je n(K)
opadaju¢a funkcija od K (opadajuéi prinosi), pravac koji zadovoljava tu funkciju bit ¢e

opadajuéi u K-q prostoru (Grafikon 11). Jednadzba 10 implicira da je ¢ rastuéi u K, odnosno

q je pozitivan desno od ¢ =0 pravca, a negativan lijevo od ¢ =0 pravca (Grafikon 11).
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Grafikon 11: Fazni dijagram

A
q

Dakle, dugoro¢na ravnoteza na faznom dijagramu ¢e biti u toc¢ki E (Grafikon 11). U
tocki E, g=1, S§to znaci da je trziSna i zamjenska vrijednost kapitala jednaka. Tvrtke dakle
nemaju ekonomsko opravdanje za mijenjanje razine kapitala. Da bi ¢ bio jednak 0, kada je
g=1, marginalni prihod kapitala mora biti jednak kamatnoj stopi. Dakle, prihodi kapitala
pokrivaju oportunitetni troSak kapitala, §to znaci da investitori ne o¢ekuju niti kapitalne

gubitke niti dobitke. Kada tvrtka nije u ravnotezi, mora se nalaziti na pravcu uravnotezenja

(Tica 2002).
4.4 Poterbin model i investicijske odluke na trZistu nekretnina

Bitna razlika modela rezidencijalnih investicija u odnosu na model nerezidencijalnih
investicija je Cinjenica da rezidencijalni model nema interne troSkove prilagodavanja zalihe
kapitala. Odnosno, da bi se povecao broj stambenih objekata nije potrebno dodatno investirati
u obuku radnika ili slicno. U ovom modelu se ustvari radi o eksternim troSkovima
prilagodavanja. Naime, kako tvrtka investira u stambene objekte, ona utjeCe na promjenu

cijena, tako da nema potrebe za beskona¢nim investicijama.

Amortizacija koja je u modelu nerezidencijalnih investicija bila apstrahirana, u modelu
rezidencijalnih investicija je ukljuena iz razloga Sto je model jednostavniji uslijed

nepostojanja troskova prilagodavanja.

Promjena zalihe rezidencijalnog kapitala H je:
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H =1(py)—H (1)

Dakle, da bi zaliha rezidencijalnog kapitala bila konstantna, investicije (investicije u
rezidencijalne objekte su rastuca funkcija realne cijene stambenih objekata py) moraju biti

jednake amortizaciji.

1(py)=cH (12)

Kada se diferencira po H, dobije se:

I'(pu)dpy _

13
dH (1)

S obzirom da je I'(p)>0 (investicije u rezidencijalne objekte su rastuca funkcija realne
cijene stambenih objekata py), H =0 pravac ée biti rastuéi u H-Py prostoru. Dakle, u faznom
dijagramu s realnom cijenom stambenih objekata umjesto tobinovog q, pravac koji definira

promjenu rezidencijalnog kapitala bit ¢e rastuci (Grafikon 12).

Grafikon 12: Fazni dijagram za rezidencijalne investicije

A
pH

e
I
o

Prihodi od rente uvecani za kapitalne zarade promjene cijena moraju biti jednaki

egzogeno zadanoj kamatnoj stopi:

R(H)+ p,
Py

=r (14)

Izrazi li se to kroz promjenu cijene dobije se:
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p, =rpy, —R(H) (15)

1z toga proizlazi da ¢e cijena biti konstantna ukoliko je jednaka omjeru rente i kamatne

stope.
pHZO;pH:R(rl_I) (16)
Diferencijacija po H dat ¢e nagib p,, =0 pravca:
dp., _R'(H) (17)
dH r

S obzirom da je R'(H)<O0, renta je padaju¢a funkcija zalihe rezidencijalnog kapitala, a

iz toga proizlazi da je p,, =0 opadajuci pravac u H-Py prostoru (Grafikon 12).

Ukoliko je za danu razinu kapitala H, cijena p veca od cijene na kojoj je razina
kapitala konstantna, investicije su vece od amortizacije i zaliha rezidencijalnog kapitala raste.
Obrnuto, ako je za dani H cijena manja od one na kojoj je razina kapitala konstantna,

investicije su manje od amortizacije i zaliha kapitala se smanjuje.

Ukoliko je za danu cijenu p, H ve¢i od potrebnog da bi kapital bio konstantan, renta ¢e
biti manja te ¢e cijena morati porasti da bi investitori dobili protuvrijednost kamatne stope.
Obrnuto, ako je za danu cijenu H manji od potrebnog da bi kapital bio konstantan, renta ¢e

biti via i cijena ¢e morati pasti da bi investitori dobili protuvrijednost kamatne stope.

U slucaju rezidencijalnih investicija, cijena je jednaka omjeru rente uvecane za

promjenu cijene i kamatne stope.

_R(H)+ b,
r

P (18)

U slucaju poreznih olaks$ica, omjer rente uvecane za promjenu cijene i kamatne stope

mora se uvecati za iznos porezne olaksice.
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_RMH+B
r

H (19)

Fazni dijagram ¢e izgledati isto kao i u slu¢aju nerezidentnih investicija, s razlikom §to
je pravac konstantne koli¢ine kapitala u slucaju nerezidentnih investicija horizontalan, jer se
zbog jednostavnosti apstrahira amortizacija iz modela.

Grafikon 13: Porezna olakSica za rezidencijalne (lijevo) i nerezidencijalne (desno) investicije.

pH g

. 1.)H=0

>

H

Dakle, porezna olakSica ¢e povecati cijenu kapitala za svaku razinu zalihe kapitala.
Medutim, zanemari li se porezna olakSica, povecanje investiranja ¢e smanjiti profitabilnost
projekta, a nova ravnoteza ¢e biti na vecoj zalihi kapitala i manjoj vrijednosti kapitala pp,

odnosno q.

Gotovo svi ekonomski subjekti investiraju barem dio svog dohotka. U investiranju su
ograniceni dohotkom i dijelom dohotka kojeg su naumili investirati. S druge strane, cilj
investicije je da im omoguc¢i Sto vecu potro$nju u odredenom buduéem razdoblju, uz Sto

manje rizika.

U odluci o investiranju, investitor ¢e optimizirati svoju odluku u skladu s kamatnom
stopom, amortizacijom, promjenom cijene kapitala i poreznim olakSicama (Jednadzba 4).
Medutim, uz pretpostavku nesavrSenosti informacija ($to je realna pretpostavka za sve zemlje
bez institucionaliziranog trziSta kapitala), jedna od klju¢nih varijabli ¢e biti troSak verifikacije

podataka, oznacen varijablom A.
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I (t):{r(t)+5+ A—Ez—gq(l— f )p(t) (20)

Iako ¢e se kamatna stopa, amortizacija i promjena cijene kapitala kretati na nacin da
izjednaCe uvjete na trziStu za rezidencijalne i1 nerezidencijalne investicije, najveca razlika

izmedu investicijskog izbora ¢e biti u troSkovima verifikacije i poreznim olakSicama.

Naime, u usporedbi s poduzetni¢kim poduhvatom, troskovi verifikacije rezidencijalne
investicije su puno manji i svode se na provjeru vlasnistva i gradevinsku dozvolu. Ukoliko ne
postoji trziste kapitala na kojemu kapital prikupljaju poduzetnici koji prema pravilima burze,
moraju minimalizirati troSkove verifikacije vlastitog poslovanja, veéi dio investicija ¢e oti¢i u
sigurnije, rezidualne oblike ulaganja. Dakle, u toj situaciji nece biti financirani
najprofitabilniji projekti, ve¢ oni najsigurniji. Takva situacija djeluje devastiraju¢e na

gospodarski rast, smanjujuci efikasnost ekonomije.

Drugi bitan element je imputirana renta. Naime, brojne zemlje ne oporezuju
imputiranu rentu niti kroz porez na dohodak, niti indirektno kroz porez na imovinu. Na taj
nacin se stvaraju ogromne nejednakosti u poreznom tretmanu poreznih obveznika s obzirom
na razinu potro$nje stambenog prostora. Npr. osoba A koja investira u rezidencijalni objekt i
osoba B koja investira u proizvodno postrojenje ne¢e imati jednak porezni tretman. Osoba A
¢e moc¢i konzumirati neograni¢eno velik stambeni prostor, odnosno uzivati neograniceno
veliku imputiranu rentu, a da u isto vrijeme imputirana renta ne bude oporeziva kao dio
dohotka. S druge strane ¢e osoba B biti obvezna platiti porez na dobit na svaku dobit
ostvarenu od svog poduzetnickog pothvata. Diskriminacija postoji i izmedu osobe A koja Zivi
u vlastitom smjestaju i osobe B koja zivi u unajmljenom smjestaju iste kvantitete i kvalitete.
Dohodak osobe A ¢e biti uvecan za imputiranu rentu, a dohodak osobe B ¢e biti umanjen za
placenu stanarinu. Medutim, platit e isti iznos poreza na dohodak. Jednaka diskriminacija se
javlja u slucaju da osoba A ima veci stan od osobe B. U tom slu¢aju, bez obzira §to osoba A

ima vec¢u imputiranu rentu, porez na dohodak bi objema osobama bio jednak.

U konacnici, neoporezivanje imputirane rente ima efekt porezne olakSice na
rezidencijalne investicije i u uvjetima nultih troSkova verifikacije (dakle, ¢ak 1 u uvjetima
trziSta kapitala koje savrSeno funkcionira). Kroz preveliku potroSnju stambenog prostora

stvara distorzije i usmjerava investicije iz nerezidencijalnih u rezidencijalne. Dakle,

95



stanovnistvo e biti sklonije investirati u stambeni prostor, nego na trzista kapitala. Razlog za
to je i viSe nego ocit, imputirana renta je neoporeziva, a npr. porez na dobit ili dohodak u

Hrvatskoj je ve¢i od 20%, ovisno o poreznim razredima.

Uvede li se na savrSenom trziStu realna pretpostavka nesavrSenih informacija i
nepostojanja fiskalnog tretmana imputirane rente, investicijski procesi ¢e rezultirati
neefikasnom alokacijom resursa. Stoga se u funkciji razvoja napori ekonomske politike
moraju usmjeriti k ravnomjernom fiskalnom tretmanu razlicitih oblika investicija i snizavanju

nesigurnosti na trziStu kapitala, odnosno smanjenju troSkova verifikacije (Tica 2002).

4.5 Ekonometrijsko modeliranje nesrazmjera rasta ukupne kupovne
moci i ukupne ponude gradevinskog zemljista na primjeru Grada

Zagreba

Imajuéi u vidu teoretsku povezanost razvoja javnog gradskog prijevoza s ponudom
urbanog zemljista (poglavlje 3.4) i pristranost hrvatskog poreznog i pravnog sustava k
rezidencijalnim investicijama (poglavlje 4.4), zanimljivo je ekonometrijski testirati u kojoj
mjeri rast kupovne mo¢i djeluje na cijene nekretnina u Zagrebu i Hrvatskoj. Naravno, vazno
je napomenuti kako su zbog dostupnosti podataka odabrani podaci koji se odnose na prosjeke
za RH 1 Zagreb, iako bi ispravnije bilo znacajnije disagregirati ovu analizu. KoriSteni su
podaci o cijeni zemlje i stanova u Zagrebu te volumen kredita i maksimalni iznos kredita na

razini Hrvatske.

Podaci o traZzenim cijenama u Zagrebu ukazuju na Cinjenicu kako je traZena cijena
stanova (FLATZG) znatno porasla nakon 2000. godine, ali je traZzena cijena zemlje porasla
znatno brze (LANDZG). Cijena stanova je porasla u prosjeku 50% s 1.400 € u sije¢nju 2004.
na 2.200 € krajem 2007. godine da bi nakon toga uslijed zaoStravanja monetarne politike i
posljedica globalne krize pocela opadati. Trazena cijena zemlje se s druge strane utrostrucila
sa 124 € u sije¢nju 2004. godine na 320 € krajem 2008. godine i nije pokazala nikakve
znakove pada ili usporavanja rasta (Grafikon 14).

Ocigledno je rast kupovne mo¢i djelovao na rast cijena stanova i zemlje, ali kako je

ponuda zemlje znatno manje elasti¢na, gotovo Citav porast kupovne mo¢i se prelio na skuplju
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cijenu zemljiSta. Ponuda zemljista, kao Sto je reCeno, ovisi o politici zoniranja i politici javnog
gradskog prijevoza, a kako nije bilo ozbiljnijih zahtjeva u prijevoz, gotovo Ccitavo
prilagodavanje ponude se odvilo kroz promjene generalnog urbanistickog plana (GUP-a),

promjene zoniranja i promjene cijena koje jos uvijek strmoglavo rastu.

Grafikon 14: TraZene cijene zemlje i stanova po metru kvadratnom u Zagrebu

350
- 300
- 250
2400 -
- 200
2200 -
- 150
2000 -
- 100
1800 4
1600 -
1400 =+ e e e e
2004 2005 2006 2007 2008
— FLATZG —— LANDZG

Izvor: Burza nekretnina (2009)

Kupovnu mo¢ stanovniStva je moguce aproksimirati kao najve¢i moguci stambeni
kredit koji se moze dobiti uz prosje¢nu placu i prosje¢nu kamatnu stopu (MAXKR). Razvidno
je da je kupovna mo¢ tijekom citavog razdoblja strmoglavo rasla te da je rast zaustavljen tek
zaoStravanjem monetarne politike pocetkom 2007. godine. Volumen izdanih kredita
(VOLKR) je takoder rastao, ali je nakon navedenih Sokova takoder preSao na nizu stopu rasta.
Cjelokupni boom potraznje dakle nije bio popracen ozbiljnijim mjerama na strani ponude i
cjelokupni efekt jeftinih kredita i rasta placa se odrazio manjim dijelom na cijenu stanova

(¢ija je ponuda rasla), a ve¢im dijelom na cijenu zemlje (Grafikon 15).



Grafikon 15: Maksimalni moguéi iznos kredita iz prosjeéne plaée i volumen stambenih kredita u
Hrvatskoj
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Izvor: Hrvatska Narodna Banka (2009); Priopéenja Drzavnog zavoda za statistiku (2009)

Odnos cijene stanova i kupovne mo¢i stanovniStva ukazuje na jako snaznu vezu
izmedu dvije varijable (Grafikon 16). Kada se govori o cijeni zemlje, utjecaj kupovne moéi je
malo zakrivljeniji i ne odraZzava linearnu vezu (Grafikon 17). Usporedba s volumenom kredita
otkriva inveznu relaciju gdje je veza cijene zemljiSta puno jaca s volumenom kredita

(Grafikon 17), nego $to je to cijena stanova (Grafikon 16).



Grafikon 16: Odnos traZene cijene metra kvadratnog stana u Zagrebu i maksimalnog moguceg kredita iz
prosjecne place
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Grafikon 17: Odnos traZene cijene metra kvadratnog zemlje u Zagrebu i maksimalnog mogucéeg kredita iz

prosjecne place
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Grafikon 18: Odnos trazene cijene metra kvadratnog stana u Zagrebu i volumena stambenih kredita
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Grafikon 19: Odnos traZene cijene metra kvadratnog zemlje u Zagrebu i volumena stambenih kredita
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Napravljena su dva ekonometrijska modela gdje je u prvom modelu analizirana veza
cijene zemlje kao funkcija kupovne moéi i volumena kredita (Tablica 4), a zatim cijena
stanova kao funkcija kupovne moéi i volumena kredita (Tablica 5). Razvidno je iz
regresijskih modela kako obje varijable snazno i signifikantno djeluju na kretanje cijena na
trziStu. Nazalost, kako indeks cijena Burza nekretnina promatra trziste na mjese¢noj bazi tek
od sijecnja 2004. godine, a u tom razdoblju nije bilo zahvata u javnom prijevozu, nemoguce je
procijeniti efekt porasta ponude na cijene na stambenom trzistu. Medutim, izvjesno je kako je
ulaganje u nove prometne linije i ubrzanje postojecih, jedini instrument koji moze povecati
koli¢inu urbanog zemljista u definiranom krugu oko gradskog sredista.

Tablica 4: Odnos traZene cijene metra kvadratnog zemlje u Zagrebu, volumena stambenih kredita i
maksimalnog moguceg kredita iz prosjecne place

Dependent Variable: LANDZG
Method: Least Squares

Date: 05/21/09 Time: 19:57
Sample: 2004M01 2008.M12
Included observations: 60

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.

C -59.21985 40.65168 -1.456763 0.1507
MAXKR 0.000793  0.000489 1.621065 0.1105
VOLKR 0.005496  0.000576 9.545102 0.0000
R-squared 0.879283 Mean dependent var 212.1667
Adjusted R-squared 0.875048 S.D. dependent var 75.15254
S.E. of regression 26.56537 Akaike info criterion 9.445801
Sum squared resid 40225.97 Schwarz criterion 9.550518
Log likelihood -280.3740 F-statistic 207.5900
Durbin-Watson stat 0.396978 Prob(F-statistic) 0.000000

Izvor: IzraCun autora
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Tablica 5: Odnos traZene cijene metra kvadratnog stana u Zagrebu, volumena stambenih kredita i
maksimalnog moguéeg Kkredita iz prosjecne place

Dependent Variable: FLATZG
Method: Least Squares
Date: 05/21/09 Time: 19:58

Sample: 2004M01 2008.M12
Included observations: 60

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.

C 386.0005 64.50369 5.984162 0.0000
MAXKR 0.008846 0.000776 11.39747 0.0000
VOLKR 0.015803 0.000914 17.29855 0.0000
R-squared 0.978858 Mean dependent var 1908.150
Adjusted R-squared 0.978116 S.D. dependent var 284.9411
S.E. of regression 42.15236 Akaike info criterion 10.36917
Sum squared resid 101278.8 Schwarz criterion 10.47388
Log likelihood -308.0750 F-statistic 1319.496
Durbin-Watson stat 0.970852 Prob(F-statistic) 0.000000

Izvor: Izra¢un autora
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5 Javni prijevoz kao klju¢na determinanta ponude urbanog

trzista nekretnina

U ovome poglavlju se dodatno analiziraju veze izmedu razvoja javnog gradskog
prijevoza i trziSta nekretnina, analiziraju se teoretski modeli rjeSavanja eksternalija prometa u
kontekstu URBACT-a, ali i Sireg pitanja negativnih eksternalija vezanih uz urbani prijevoz.
Povrh toga, znatno dublje je analizirana problematika vezana uz urbano trziSte nekretnina,
njegovu prirodu, vezu s javnim prijevozom, implikacije integracijskih politika URBACT-a na
funkcioniranje trziSta, kao i ulogu starenja stanovnis$tva u kontekstu navedenog teoretskog

konteksta.

U prva tri potpoglavlja dodatno se produbljuju i "hrane” sve tri hipoteze, od utjecaja
europskih integracija u smislu problema gradova i negativnih eksternalija, preko
funkcioniranja trziSta nekretnina u kontekstu sredi$njeg mjesta i implikacije navedene teorije
na socijalnu infrastrukturu pa sve do postavljanja dodatnih teoretskih uporista za utjecaj

prometa na razvoj trzista nekretnina i ponudu zemljista.

Poglavlje 5.4 donosi pregled empirijskih iskustava iz velikih investicijskih projekata
¢itavog niza americkih gradova. Kontekst ovog dijela teksta je proSirivanje dosadasnje analize
koja je prvenstveno vezena uz URBACT iskustva sa iskustvima SAD-a koji je u empirijskom
smislu otiSao znatno dalje u istrazivanjima efekta javnog gradskog prijevoza, a poglavito
gradske Zeljeznice na funkcioniranje trziSta nekretnina, demografsku situaciju, probleme

okoliSa i same probleme prometnog zagadenja bukom i guZvama.

5.1 Teoretski model trzista javnog gradskog prometa i rjeSavanja

problema eksternalija na istom

U ekonomskoj analizi problema urbanog transporta moguce je tretirati kratkoro¢nu i
dugoro¢nu ponudu transportnih usluga u gradu. Rasclamba kratkoro¢ne ponude se bazira na
problematici oportunitetnog vremena putovanja uz fiksnu infrastrukturu, a dugoro¢na na
analizi optimalne razine investicija u prometnu infrastrukturu (McDonald and McMillen
2007).
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5.1.1 Kratkoroc¢na ponuda urbanog transporta

Kratkoro¢na ponuda transporta specifi¢na je zato §to je djelomi¢no nudi osoba koja i
potrazuje navedenu uslugu. Naravno, klju¢na stvar je ponovna alokacija vremena potrebnog

za "potrosnju" putovanja.

Output neke ceste je dan funkcijom Q=D*S=V, gdje je D gustota prometa, S
prosjecna brzina, a V je volumen prometa. Npr. ako nekom dionicom prolazi 10 automobila
po prosjecnoj brzini od 35 km/h, znaci da je output 350 prevezenih kilometara svakog sata.
Ako pretpostavimo da je varijabilni trosak jednak gusto¢i prometa VC=D (Sto je veca guzva,
viSe vremena se troSi na putovanje), tada je prosjecni varijabilni troSak prometa
AVC=1/S=D/V, tj. inverzan brzini putovanja. Odnosno, iz funkcije outputa, omjeru gustoce i
volumena prometa. Drugim rije¢ima, ako je prosjeCna brzina 35km/h, tada ¢e prosjecni
varijabilni troSak biti jednak 1/35, odnosno 0,0286 po kilometru (McDonald and McMillen
2007).

Osnovni dijagram urbanog prometa je odnos izmedu volumena (V) prometa i
gustoce (D) prometa iz kojega proizlazi Cinjenica da s rastom gustoée prometa, volumen
prometa raste po opadaju¢im stopama sve do potpune iskoristenosti (100%) kapaciteta, a
nakon toga, s daljnjim porastom gustofe pocinje padati. Dijagram se smatra standardnom
funkcijom proizvodnje gdje je volumen (output) opadajuca funkcija gustoce (varijabilni
trosak — Grafikon 21). Marginalni proizvod pada na nulu kada je popunjenost kapaciteta
100% (Grafikon 20).
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Grafikon 20: Marginalni i prosje¢ni proizvod prometnice
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Izvor: McDonald and McMuillen (2007)
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Grafikon 21: Osnovni dijagram urbanog prometa

Kolicina
prometa

Gustoca prometa
Izvor: McDonald and McMuillen (2007)

Istrazivanja u SAD-u pokazuju da je npr. volumen (output) dvostazne ceste na
maksimumu kada je gustoc¢a 335 vozila po kilometru, odnosno 168 vozila po prometnom
traku po kilometru. Pri navedenoj gusto¢i, volumen (output) je u prosjeku 2.577 vozila po

prometnom traku po satu (obi¢no se promet iznad 2.000 uzima kao neka granica).

U skladu s maksimumom, po automobilu otpada 16,8 metara, a ako pretpostavimo da
je prosjean automobil dugacak 6 metara, tada je razmak koji maksimira volumen prometa
jednak 9,2 metra, odnosno 1,5 duzina automobila. Prosjecna brzina pri maksimumu
proizvodnje navedene prometnice je 39,52 km/h. Naravno, u ekonomskoj analizi u¢inkovitosti
prometnice treba imati na umu dugoro¢ne trendove kretanja potraznje, kako bi prometnica u

prosjeku tijekom vremena amortizacije bila najbliza maksimalnoj iskoriStenosti.

U skladu s tim, ukoliko razmak medu automobilima padne ispod 9,2 metra i/ili
prosjecna brzina padne ispod 39,52 km/h, mozemo govoriti da je grani¢ni proizvod dodatnog

automobila negativan i da imamo na djelu primjer negativnih eksternalija.
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Klasi¢na ekonomska analiza problematike vezane uz negativne eksternalije je sli¢na
kao u osnovnoj ekonomskoj analizi, jedino Sto su output i troskovi predstavljeni varijablama

specificnim za prometni sektor.

Prema modelu, marginalni troSak je opisan funkcijom (McDonald and McMillen

2007):

MC=AVC/AV=AD/AV (21)

ili ako se zamijeni D=AVC*V, dobije se:

MC=A(AVC*V)/AV, (22)
odnosno:
MC=(AVC)AV/AV+V(AAVC/AV), (23)

te nakon skraéivanja:

MC=AVC+V(AAVC/AV). (24)

Drugim rije¢ima, marginalni troSak je jednak prosjecnom varijabilnom troSku
uvecanom za prosjecan troSak u odnosu na volumen pomnozen s volumenom. Ekonomski
problem je u Cinjenici §to ¢e putnik donijeti odluku treba li putovati na temelju prosjecnih
varijabilnih troskova (AVC), a ostatak troska (V(AAVC/AV)) ¢e biti eksternalija 1 putnik ga
nije svjestan. Eksterni troSak je porast troskova za sve putnike (AAVC/AV) pomnoZen s

volumenom prometa (V) (Grafikon 22).
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Grafikon 22: Marginalni i prosjeé¢ni varijabilni troskovi kratkoro¢ne ponude

Trodak MC
D

vV, V,

Kolidina prometa

Izvor: McDonald and McMuillen (2007)

Postoje brojni prijedlozi za rjeSenje ovoga problema, ali uglavnom se svode na

neuspjesne pokusaje implementacije AVI (automatski sustav identifikacije vozila) sustava.

Ovdje je kljuc¢an problem socijalna (politic¢ka) nemoguénost implementacije, odnosno
tehnicki 1 pravni problemi vezani uz ¢injenicu da bi se trebalo uvesti placanje svih prometnica
kako bi se sankcionirale negativne eksternalije. Kako se ne moze implementirati sustav
placanja na sve prometnice, putnici su skloni koriStenju alternativnih pravaca koji se ne

naplacuju, §to samo transferira probleme s jedne prometnice na drugu.

Trenutno je ovo pitanje izuzetno aktualno i brojni gradovi raspravljaju o napla¢ivanju
ulazaka u centar grada, naplaivanju koriStenja obilaznica, naplacivanju prolazaka kroz
odredena, posebno opterecena mjesta u gradu i1 napla¢ivanju posebno opterecenih zona izvan

grada. Hong Kong je svakako dobar primjer, a pitanje je popularno i u Ljubljani. Singapur
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ima slican AVI sustav od 1975. godine koji se bazira na "vinjetama" za ulazak u centar grada.

Nakon uvodenja je npr. broj vozila u centru pao za 44%, naplata je za razdoblje od 7:30h do

18.30h, a najskuplji je ulazak u razdoblju od 8 do 9 sati ujutro. U Londonu je ulazak od 7:00h

do 18.30h 5 funti, a sustav se nadgleda s 230 kamera. Naravno stanovnici centra imaju popust

od 90%. U Norveskoj Bergen, Oslo i Trondheim imaju prstenove (zaobilaznice) koji se

naplacuju. U Californiji su dopustili privatnim poduzetnicima da prosire autoputove i sagrade

dodatne prometne trakove u privatnom vlasniStvu koji se naplacuju preko elektronskih

odasiljaca ugradenih u automobile korisnika, a cijena naravno ovisi o dobu dana. Takoder su

sagradene javne prometne trake koje mogu koristiti samo vozaci koji u automobilu imaju vise

od jedne osobe i1 vozaci koji plate.

Alternativne mjere Izvor: (McDonald and McMillen 2007):

Porez na naftne derivate — jedan od alternativnih nacina na koji se mogu
smanjiti guzve, ali nije idealno rjeSenje. Naime, povecanjem poreza na naftne
derivate destimuliraju se svi sudionici u prometu bez obzira u koje vrijeme
putuju. Dakle, kaznjava jednako onoga koji putuje tijekom noc¢i i onoga koji

kreira eksternalije za vrijeme najvecih guzvi.

Poskupljenje parkiranja u centru je vjerojatno najbolje alternativno rjeSenje za
rjeSavanje guzvi. Naravno, postoje i dva negativna aspekta. Prvo, kroz naplatu
parkiranja se ne destimulira tranzitni promet kroz centar. Drugo, naplata
parkiranja tereti sve bez obzira koliko su kilometara napravili putujuci kroz
grad. Unato¢ tome, uzmemo li u obzir izvodljivost svih navedenih myjera,

naplata parkinga je vjerojatno najrealnije rjeSenje problema.

Subvencioniranje i unaprjedivanje javnog gradskog prijevoza je jedan od
nacina. Medutim, pitanje je koliko su gradani uopée voljni subvencionirati
promet s obzirom da naplata u pravilu, ve¢ sada ukljucuje cijenu koja pokriva

varijabilni troSak, a fiksni troSak je pokriven porezima.

5.1.2 Dugorocna ponuda prometa

Dugoro¢na ponuda prometa je specifichna u smislu da je moguce povecati

infrastrukturne kapacitete koji su od klju¢nog znacenja za prometne guzve. U ekonomskom
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smislu, klju¢na specificnost dugog roka je postojanje prosjecnih fiksnih troskova u analizi. S
obzirom da se u kratkom roku ne moze promijeniti koli¢ina kapitala (infrastruktura —
prvenstveno se odnosi na ceste i ostale vrste prometnica), ne moze se djelovati ni na fiksne

troSkove, pa se oni i ne koriste direktno u analizi kratkog roka.

Krivulja prosjecnih fiksnih troskova predstavlja omjer fiksnih troSkova i volumena (V)
prometa. Fiksni troskovi se ovdje naravno izrazavaju po satu. Npr. autocesta koja kosta 100
milijuna $, uz 6% kamatnu stopu, kosta godis$nje 6 milijuna $. Kako u godini postoji 8.760
sati, fiksni troSak po satu ¢e biti 685 $. Naravno, u praksi je potrebno na ovaj iznos dodati i

troSkove odrzavanja i sli¢no.

U slu¢ajevima kada je cestarina veca od prosje¢nog fiksnog troska postoje razlozi za
prosirenje ceste, a ravnoteza se postize kada je cestarina jednaka prosjecnom fiksnom trosku.
Obrazlozenje naravno proizlazi iz ¢injenice da je cijena autoceste fiksni troSak, a varijabilni
troSak je prvenstveno troSak vremena i on se ne naplacuje. Od nule do prosjecnog varijabilnog
troska je troSak vremena potroSenog na putovanje, a od prosje¢nog varijabilnog troska do
cijene je cestarina (Grafikon 23 i Grafikon 24). Usporeduju se samo fiksni tro§kovi (cijena
ceste) sa cestarinom iz razloga sto je varijabilni troSak internaliziran u odluci vozaca da putuju

(nema veze s autocestama).
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Grafikon 23: Odnos fiksnog i varijabilnog troska prometnice MC>ATC
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Izvor: McDonald and McMuillen (2007)
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Grafikon 24: Odnos fiksnog i varijabilnog tro§ka MC=ATC
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Izvor: McDonald and McMuillen (2007)

Kod odluc¢ivanja o broju prometnih trakova se konstruira grafikon sa MC, AVC 1 ATC
krivuljama. Dodavanje svakog dodatnog traka po dionici pomice sve tri krivulje udesno za
onoliko koliko pada varijabilni troSak (izgubljeno vrijeme zbog guzvi) s dodatkom svakog
dodatnog prometnog traka. Pa su tako na vecoj razini prometnog volumena manji troskovi s

novim prometnim trakom (Grafikon 25).

112



Grafikon 25: Krivulje tro§kova za razlifite vrste prometnica s obzirom na broj prometnih trakova
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Izvor: McDonald and McMillen (2007)

Odluka o optimalnoj $irini prometnice proizlazi iz razine volumena na kojoj krivulja
potraznje presijeca marginalni troSak. Koristi su predstavljene prostorom ispod krivulje
potraznje od nula do volumena prometa na kojem potraznja sijece krivulju MC. TroSkovi su
dani umnoskom ukupnog prosjecnog troska ATC na razini prometa na kojoj se sijece MC s
potraznjom i samog tog prometa (pravokutnik). Ukoliko nema cestarine, tada je volumen

odreden sjeciStem potraznje i AVC krivulje, a analiza se ponavlja istovjetno.

Masovni transport se sastoji od prijevoznih sredstava masovnog prijevoza na cestama i
zeljeznickim linijjama. ObiljeZen je snaznom ekonomijom razmjera, ali sa znatnim troskovima

prikupljanja i distribuiranja putnika.

U praksi su najveci korisnici masovnog javnog prijevoza gradovi koji imaju veliki broj
radnih mjesta u centru (CBD) i ako CBD zauzima relativno malu povrsinu. Povrh toga, ako je
gustoc¢a stanovniStva u predgradu visoka, koristi od ekonomije razmjera ¢e biti jos i vece. U
skladu s tim, ako je gustoca stanovanja u SRD-u (prigradska rezidencijalna zona) velika (npr.

Travno), troSkovi prikupljanja ljudi ¢e biti niski, a ako je povrh toga CBD (sredisnja poslovna
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zona) zona gusto naseljena (npr. krizanje Vukovarske i1 Heinzelove ulice ili Savske ceste i

Zagrebacke avenije), tada ¢e 1 troskovi distribucije biti visoki.

Meyer et. al. (1965) su izraCunali da je potrebno imati oko 20.000 putnika po satu
"$pice" (rush-hour) da bi se ekonomski opravdala jedna linija metroa. U vrijeme studije je
samo pet gradova imalo takav promet: New York, Chicago, Philadelphia, Boston i

Washington. Prva Cetiri su uistinu i sagradili podzemnu Zeljeznicu.

Meyer et. al. (1965) su analizirali i autobusni prijevoz i zakljucili su da je prijevoz
autobusom u CBD-u izuzetno spor i neefikasan te da troSak izgubljenog vremena putnika
ugrozava svaki takav projekt. Umjesto toga predlozili su da u predgradima autobusi kruze 1
staju svaka dva bloka, a nakon Sto prikupe putnike krenu bez stajanja najkra¢im moguéim
putem prema srediStu grada. Druga alternativa su bili tzv. "feeder" autobusi koji su sakupljali

putnike po rezidencijalnim podru¢jima i iskrcavali ih kod stanice podzemne Zeljeznice.

Autobusni sistem 1 podzemna Zeljeznica su se pokazali kao dvije znacajne alternative
za prijevoz putnika do centra grada. Medutim, kada se radi o suburbanizacijskim centrima
zaposlenosti (Skorpikova ulica, Buzin, Sesvete — Ivanja Reka) automobili i autobusi su
najjednostavniji oblik prijevoza iz razloga Sto se navedeni centri obi¢no grade na izlazima s
autoputova. U kontekstu javnog prijevoza u smislu suburbanizacije, najbolja rjeSenja se u
pravilu pronalaze u autobusnim brzim linijama koje povezuju vaznija raskr§¢a (pothodnik,
velesajam) s predgradima. Naravno, iznimka od ovoga pravila su zra¢ne luke koje se gotovo
uvijek povezuju sa srediStem grada i oko kojih se nakon toga razvijaju snazna industrijska i

poslovna sredista.

Unutar CBD-a koji su jako veliki takoder se pojavila potreba za povezivanjem stanica
podzemne Zeljeznice, javnih garaza, parkiraliSnih prostora i autobusnih stanica s uredima,
trgovakim centrima, kulturnim centrima, hotelima, konvencijskim centrima itd. Zanimljiv
primjer je Chicago s prijedlogom lake Zeljeznice u centru koji je priblizno velik 8 km s 2,2
km, ima 600.000 radnih mjesta, 800.000 dnevnih imigranata po danu i milijun putovanja
unutar samog centra. Povrh toga, ve¢ ima vise¢u kruznu Zeljeznicu u centru u radijusu od 1,6

km od samoga centra (McDonald and McMillen 2007).
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5.1.3 Urbana prometna potraZnja

Postoje dva nacina za procjenu potraznje za prometom u urbanom podruc¢ju. Prvi nacin
je procjenjivanje potraznje mjerene kao ukupan broj prijedenih kilometara tijekom prosje¢nog
radnog dana. Istraziva¢ moze sakupiti podatke o uzorku gradana i1 gradskih podrucja,
pretpostaviti da je potraznja za putovanjem funkcija ukupne populacije, prosje¢nog dohotka
kucéanstava, dobne kompozicije populacije, broja zaposlenih i ostalih varijabli. Nazalost

ovakav pristup mjerenju potraznje se nije pokazao svrsishodnim zato Sto:
¢ nije moguce izmjeriti cijenu putovanja u agregatnom kontekstu

e vaznije je znati potraznju za prometom kada je prometni sustav pod najveéim

optere¢enjem, nego ukupnu potraznju za prometom

e takoder osim potraznje pri vr$nim opterecenjima, potrebno je poznavati i

lokacije vr$nih optere¢enja (McDonald and McMillen 2007)

Na slabostima prvog agregatnog pristupa procjene prometne potraznje bazira se drugi
pristup. Metodologija se sastoji od Cetiri koraka koja povezuju prometnu problematiku s
vr$nim optere¢enjem 1 s lokacijom vr$nog optereéenja. Pristup se bazira na podjeli urbane
regije na odredeni broj zona (kvartova, naselja) i pretpostavlja se da su lokacijski obrasci
kuca, poslova, du¢ana i ostaloga fiksni. Nakon toga ras¢lamba potraznje za putovanjem je

razbijena na Cetiri koraka:

e Prvi korak je model generiranja putovanja, odnosno analiza putovanja po
zonama u odredenim dijelovima dana (uglavnom dolazak i odlazak s posla).
Svaka zona prima 1 Salje urbane dnevne migrante. Cilj raSclambe je procijeniti
za svaku urbanu zonu broj putovanja koja odasSilje i broj putovanja koja
zavrSavaju u zoni. U pravilu se formira tablica sa n podrucja i redovi mjere

odlaska iz regije, a kolona dolaska.

e Drugi korak u ras¢lambi potraznje za urbanim prometom je poznat kao analiza
distribucije putovanja. Odnosno, potrebno je analizirati kako su putovanja iz

svake pojedine lokacije distribuirana po pojedinim lokacijama.
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e Tre¢i korak je analiza strukture prijevoza u putovanjima iz i u svaku pojedinu
zonu. U strukturi prijevoza su zastupljene kategorije putnika automobilom,
autobusom, biciklom, pjesice, tramvajem itd. Ova faza u analizi se joS naziva i
MODE SPLIT analiza. Npr. iz podrué¢ja 4 u podru¢je 1 putuje 166.000 ljudi, a
od njih 101.000 putuje javnim prijevozom (broj u zagradi). Ukupno gradom
putuje 593.000 ljudi, od kojih 326.000 ljudi koristi javni prijevoz.

e Cetvrti korak je da se putovanja od podru¢ja do podrugja, podijeljena po
vrstama transporta, podijele prema tocno odredenim prometnicama i
transportnim javnim mrezama. Npr. s obzirom da 65.000 ljudi putuje
automobilom iz podrucja 4 u podrucje 1, potrebno je dijagnosticirati po kojim
prometnicama ¢e se navedeni promet odvijati. Takoder za X ljudi koji putuju
javnim prometom potrebno je identificirati linije javnog prometa koje su pod
najve¢im udarom (McDonald and McMillen 2007).

Prava, sofisticirana i profesionalna rasclamba bi trebala ukljuciti svaki od ova cetiri
koraka za sve vrste putovanja: putovanja na posao, putovanja u kupovinu, putovanja kamiona
itd. Takoder se analiza moze fokusirati na samo odredena razdoblja dana, npr. vrijeme izmedu
6 1 9 sati ujutro ili vrijeme od 16 do 18 sati poslijepodne. U pravilu sve zakljucke treba
povezati u smislenu cjelinu i predstaviti ih u kontekstu potraznje u vrijeme najveéih guzvi

tijekom prosjecnog radnog dana (McDonald and McMillen 2007).
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Slika 1: Teoretska shema izrade prometne studije
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5.2 Urbano trziste nekretnina i njegovi cimbenici

Ovo poglavlje definira trziSte nekretnina i opisuje osnovne elemente koje treba
napraviti kako bi se prikupile informacije koje mogu poduprijeti donoSenje zakljucka.
Poglavlje se naravno sastoji od dva klju¢na elementa: definiranja trziSta 1 analiziranja

potraznje i ponude.
5.2.1 Definiranje trzista

Pocetna toCka u raS¢lambi trziSta je definitivno definiranje trzista. U pravilu trziSte
stanovanja i trziste trgovackih prostora imaju dva trziSta, ono na kojem egzistiraju potencijalni

stanari i kupci i trziSte na kojem egzistiraju konkurenti.

Trgovacka podru¢ja mogu se definirati na temelju gradskih, op¢inskih ili Zupanijskih
granica ili na temelju tri, pet ili deset kilometarskih prstena u odnosu na lokaciju. Naravno,
prsteni apstrahiraju prirodne prepreke (rijeke, pruge, planine), a podaci za njih mogu
jednostavno biti prikupljeni iz podataka s popisa stanovnistva. Takvi podaci mogu prikazati
stanovni§tvo trziSta ili potencijalnu potrosnju, ali ne mogu biti direktno koriSteni kao

determinante trzista u sofisticiranim studijama.

Najpreciznije definicije trzista ¢e rezultirati s podru¢jem koje nije uniformno i koje se
ne prostire jednako u svim smjerovima (kljuéna determinanta je vrijeme, a ne prostor). U
svakom slucaju ¢e biti potrebno napraviti cost-benefit analizu dostupnosti podataka 1 trosSkova

njihovog prikupljanja.

U najnovije vrijeme se pojavljuju GIS (geographic information systems) tehnologije
koje omogucuju odredivanje preciznih granica trziSnog podrucja. GIS je ustvari kombinacija
baze podataka, softvera 1 geografske analize koja omogucuje kreiranje zemljovida za
sofisticiranu ras¢lambu s ogromnim potencijalima za uporabu na trZiStu nekretnina. Baze
podataka unutar GIS-a ukljuCuju procijenjene vrijednosti nekretnina iz porezne uprave,
geodemografske podatke visokog stupnja razlucivosti, frekventnost prometnica i projekcije

kupovne snage odredenih podrucja.
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Podaci porezne uprave ukljuCuju procijenjene porezne osnovice za porez na imovinu
(nekretnine u Hrvatskoj) 1 geografsku duzinu 1 Sirinu procijenjene nekretnine.
Geodemografski podaci ukljuuju informacije iz svih provedenih popisa stanovniStva

......

projekcije sadasnjih i buducih vrijednosti.

Podaci o prometu su kljucni za odredivanje lokacija komercijalnih gradevina na trzistu
nekretnina. Npr. u SAD-u postoji softver TIGER/line koji sadrzi podatke o frekventnosti
prometa po svakoj pojedina¢noj poStanskoj adresi unesenoj u bazu. Doti¢an softver izgleda
gotovo kao prostorna proracunska tablica, a koriStenje korisnika je izuzetno jednostavno (user

friendly).

Naravno, u Hrvatskoj su svi navedeni softveri tek u zacetnoj fazi, a podaci porezne
uprave se objavljuju samo agregatno na razini poreznih uprava. Demografski podaci su
usporedivi sa svjetskim popisima stanovniStva. Dok podaci o frekventnosti prometa postoje,

ali samo na bitnim magistralnim pravcima.

Bez obzira koliko sofisticirana rasc¢lamba trzista bila, uvijek treba biti dobro
informiran u pogledu masovnog kretanja prometa, prirodnih barijera, konkurentskih projekata
te ekonomskih 1 demografskih profila. Klju¢ni ¢imbenici koji djeluju na oblikovanje trzista

Su:

1. Prirodne prepreke u obliku rijeka, jezera, planina, ali isto tako mogu biti
psiholoske naravi.

2. Izgradene prepreke — autoputovi, ranZirni kolodvori, Zeljeznicke pruge.

3. Gustoca stanovnistva — npr. trgovacki centar u gusto naseljenom naselju ¢e
imati daleko manje trziSte nego centar u ruralnom kraju.

4. Politicke granice izmedu op¢ina, naselja 1 sl. mogu biti od velike vaZnosti,
posebno na rezidencijalnom trzistu.

5. Demografija — dohodak kucanstva, sastav obitelji, nacionalnost, rasa i sl.
igraju vrlo vaznu ulogu u nac¢inu kako odredene skupine dozivljavaju svoje

potrebe za stanovanjem.
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6. VeliCina projekta definitivno djeluje na veliCinu trzista jer ¢e npr. veci
trgovacki centri zahtijevati veée podrucje gravitiranja.
7. Ponekad, npr. u uvjetima prostornih aglomeracija postoji potreba da se

projekt locira u blizini konkurencije.

Za uredske 1 industrijske nekretnine je puno vaZznija lokacija konkurencije nego
lokacija potencijalnih korisnika prostora. Korisnici poslovnog i industrijskog prostora vrlo
Cesto sele izvan zaguSenih centara gradova i ¢esto mijenjaju svoju lokaciju. Hoteli i Citava
industrija odmora i turizma ovisi o korisnicima koji su mobilni, tako da je klju¢na stvar kod
odabira lokacije transportni pristup, a ne sama blizina emitivnog trziSta, dakle, stanje

ekonomije, a ne toliko demografski podaci.

Uredski i industrijski sektor ima tendenciju Kkoristiti zemlju u klasterima duz vaznih
prometnica ili u blizini centara s velikom frekvencijom ljudi kao $to su aerodromi, sveuciliSta
ili regionalni trgovacki centri. Najvazniji je naravno pristup korisnicima, odnosno radnoj
snazi, klijentima, kupcima, dobavljacima, ali isto toliko su vazni i dostupnost te cijena zemlje,
razina razvijenosti infrastrukture, zoniranje i potpora lokalnih vlasti. Za industrijska ulaganja,
urede ili hotele je manje bitno koliko ima lokalnog stanovniStva i kakve su karakteristike
kucanstava, nego stanje ekonomije u lokalnoj zajednici i1 ugled lokalnih vlasti u rjeSavanju

otvorenih pitanja vezanih za trziste nekretnina.

Unutar gradova se obi¢no nalazi nekoliko uredskih i industrijskih klastera. Uredski
klasteri se obicno smjeStaju u samom centru grada i na dostupnim lokacijama u predgradu
(Buzin, Skorpikova ulica), dok se industrijska postrojenja i skladiita obi¢no pozicioniraju
blizu bitnih raskr§¢a, aerodroma, luka i Zeljeznickih linija (Radnicka cesta, Buzin, Micevci).
Stoga se ras¢lamba pozeljnosti industrijskog 1 uredskog prostora obi¢no analizira unutar
konteksta regionalnih ekonomskih prilika, situacije unutar klastera, kao i poredbenih
ras¢lambi razlicitih klastera (Schmitz and Brett 2004).

5.2.2 Potraznja

Ras¢lamba lokalne ekonomije, prometa i demografije je najvazniji element ras¢lambe
trziSta, iako 1 stanje regionalne i nacionalne ekonomije moZe ostaviti efekta, poglavito na

financiranje trzista (kamatna stopa je npr. makroekonomska varijabla). Dobro stanje
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ekonomije moze rezultirati Sirenjem poduzeca u prostornom smislu, seljenjem stanovnistva u
stanove i kuce veée kategorije, ve¢om turistickom potrosnjom u hotelima. Stoga je neophodno
da istrazivac¢ trziSta nekretnina Sto bolje barata neposrednim i budu¢im makroekonomskim

kretanjima.

Medutim, ponekad ¢e recesija pro¢i neopazeno u nekoj lokalnoj sredini, a ponekad ¢e
snazan rast nacionalne ekonomije u potpunosti zaobi¢i neku lokalnu sredinu. Zbog toga se u
svim trziSnim ras¢lambama najveca moguca paznja ipak posvecuje regionalnim i lokalnim
indikatorima, a ne toliko nacionalnim. Npr. rast zaposlenosti na lokalnom trzistu ¢e povecati
potraznju za uredskim poslovanjem, rast broja konferencija i sajmova ¢e povecati potraznju za

hotelskim i restoranskim smjestajem.

Demografija potrosata u lokalnoj sredini je klju¢na determinanta potraznje za
stanovanjem. Rast populacije, formiranje kucanstava, starosna i obiteljska struktura obitelji,
dohodak 1 zivotni stil su elementi koji gotovo u potpunosti zaokruzuju funkciju potraznje,
odnosno $to se treba graditi i u kojem roku se takvo nesto moze prodati. Lokacija trgovackih
lanaca ¢e biti funkcija lokacije rezidencijalnih zona. U slucaju izgradnje novog
rezidencijalnog prostora do¢i ¢e do rasta potraznje za trgovackim prostorima ¢ak i u situaciji
kada ukupna populacija grada ne raste, naravno u tom slucaju ¢e pasti potraznja u naseljima

koja gube populaciju (Zero-Sum Game) (Schmitz and Brett 2004).
5.2.2.1 Ekonomski indikatori

Rasprava o signifikantnim indikatorima nekog gospodarstva zahtijeva visoku razinu
poznavanja faktora koji pokrecu lokalnu ekonomiju, strukturu industrijske proizvodnje,
najvece poslodavce i najbrze rastu¢a poduzeca. Kljuno je naravno traziti tocke u prostoru
lokalne ekonomije u kojima zaposlenost najbrze raste iz razloga $to ¢e se u odnosu na

navedene stvoriti gravitacija razmjestaja potraZznje u prostoru.

U takvoj raS¢lambi je naravno jedan od klju¢nih indikatora 1 lokacijski kvocijent koji
stavlja udio zaposlenosti svih industrija u gradu u omjer s udjelom istih industrija na
nacionalnoj razini. Naravno, ukoliko u doti¢noj industriji kvocijent prelazi broj 1, tada se radi

o klju¢noj industriji za navedenu lokalnu sredinu.
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Ukoliko u nekoj sredini dominira malen broj industrija koje su dominantne, regija ¢e
biti izlozenija ekonomskim Sokovima i u skladu s tim ¢e i potraznja za prostorom u vremenu
biti diskontinuirana. Takoder, mjesavina industrija ¢e determinirati strukturu potraznje za
razli¢itim vrstama proizvoda na lokalnom trzistu. Velike industrije ¢e potrazivati velike

'

monokorisnicke poslovne zgrade, dok ¢e npr. poduzeca vezana uz ".com" sektor u pravilu
potrazivati prostor svojstven malim i fleksibilnim poduzeéima. Turisticke destinacije ce
trebati puno vise hotelskog 1 ugostiteljskog smjestaja od onog na $to njihova lokalna industrija
ukazuje. Sjecista autoputova, luke za brodove dubokog gaza, kao i internacionalni aerodromi

mogu kreirati prostor atraktivan za izgradnju skladiSnog prostora (Schmitz and Brett 2004).
5.2.2.2 Statistika zaposlenosti

Investitori na trziStu nekretnina su zainteresirani za razinu zaposlenosti, ali 1 za
promjenu razine zaposlenosti u vremenu. Usporedba zaposlenosti po industrijama u gradu s
udjelima na nacionalnoj razini ¢e u pravilu ukazati na vazne, izvozne industrije koje pokrecu
funkcioniranje grada ili lokalne sredine. Ekonomska analiza bi povrh toga morala ukljuditi
vremenske serije kretanja zaposlenosti tijekom posljednjih pet do deset godina. Naravno, opet
je potrebna i usporedba s nacionalnim kretanjima. Ras¢lamba bi takoder morala biti sektorska,
iz razloga §to je neophodno ustanoviti i koji sektori rastu, kako bi se moglo utvrditi i vrstu
proizvoda za kojima ¢e rasti potraznja. Neozbiljno bi bilo pretpostaviti da rast financijskog

sektora i gradevinske industrije ostavlja isti efekt na potraznju poslovnog prostora.

Identifikacija najvaznijih 10 do 20 pravnih osoba s najveéim brojem zaposlenih je
takoder jako vaZan element dobivanja uvida u lokalno stambeno trziSte. U SAD-u su to
obi¢no sveucilista, trgovacki lanci, Skole, sveuciliSne bolnice, ali 1 lokalne, federalne i ostale
razine drZavne uprave. U Zagrebu je gotovo izvjesno da vecina drZzavne uprave radi u gradu

pa je stoga drzava i najvazniji poslodavac (financije, sveuciliSte, bolnice, trgovacki lanci).

Nakon $to se identificiraju najvazniji poslodavci vrlo je vazno pratiti njihovo
poslovanje. Obi¢no razgovori s djelatnicima iz trgovackih komora 1 menadzerima iz poduzeca
zaduzenih za opskrbu energijom mogu najslikovitije prikazati koji dijelovi ekonomije
najsnaznije rastu i koji stvaraju direktnu potraznju za prostorom, a koji idu u restrukturiranja,

outsourcing ili jednostavno propadaju.
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Osim podataka o zaposlenosti tijekom pet godina, vrlo je vazno rasclaniti i kretanja
radne snage i stope nezaposlenosti. Ekonomski zdravi gradovi mogu smanjivati stopu
nezaposlenosti ¢ak i u situacijama u kojima ukupna populacija gradova opada. Uglavnom,
niska nezaposlenost je odlican indikator za trziSte nekretnina. Mala nezaposlenost znaci
povecanu potraznju za stanovima, a indirektno i za trgovackim prostorom. Naravno, postoji i
druga strana pa ¢e u slucaju da nezaposlenost padne jako nisko, porast nadnica uzrokovana
rastom potraznje za radom smanjiti konkurentnost lokacije i izazvati odlazak radnih mjesta iz
grada. Ukoliko postoje poduzeca s velikom dodanom vrijedno$¢u, obrazovna struktura radne

snage takoder moze biti izuzetno vazna (Schmitz and Brett 2004).
5.2.2.3 Demografija potrosaca

Svaka studija trZiSta nekretnina mora ukljuciti podatke sa zadnjeg popisa stanovnistva,
kao i posljednje dostupne procjene. Podaci od interesa u studiji su: stanovnistvo, broj
kucanstava, prosjeCan i medijalan dohodak kucanstava, distribucija dohotka kuéanstava
unutar trziSta, dobne karakteristike stanovniStva, veli¢ina kucanstva, postotak stanova u
vlasni$tvu stanara. S rastu¢om vazno$¢u niSa u marketinSkoj raSclambi, za ocekivati je da ¢e
istraziva¢i posvecivati sve vecu paznju zivotnim stilovima populacije. U kontekstu toga
karakteristike poput etnic¢ke i nacionalne pripadnosti, stupanj obrazovanja te obrasci u

zapoS$ljavanju i zanimanjima mogu postati izuzetno vazne.

S porastom vaZznosti trziSnih niSa u marketinSkoj ras¢lambi postalo je gotovo
neophodno napraviti §to je moguce preciznije profile populacije 1 njihovih Zivotnih stilova,
kao 1 ostalih ve¢ navedenih obiljezja. Ovisno o koli¢ini vremena i novca koji su na
raspolaganju za odredena istrazivanja, analitiCar mora napraviti procjenu kratkorocnih
buducih potreba za prostorom, prikupiti prognoze lokalnih i drzavnih ureda za planiranje ili
kupiti prognoze od ekonomskih analiti¢ara ili konzultanata na trzi$tu nekretnina. Potrebno je
naglasiti da iskustvo proizaslo iz lokalnog okruzenja moze biti jednako vazno kao i

sofisticirana ekonometrijska istraZivanja.

U demografskoj analizi potrebno je prikupiti sve moguce podatke s popisa
stanovniStva, kao i najsvjezije napravljene procjene za godine nakon popisa stanovnistva. U

nekim slucajevima 1 podaci s prethodnih popisa stanovniStva mogu biti od velike koristi iz
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razloga $to se iz njih mogu nazrijeti trendovi u ponaSanju podataka. Projekcije stanovnistva na
razini drzave, kao i one na razinama zupanija mogu biti pronadene u stru¢noj literaturi i lako
su dostupne, ali projekcije stanovniStva za manje regije, gradove ili opéine u pravilu ne

postoje, moraju biti skupo placene, a izraduju ih rijetki i usko specijalizirani stru¢njaci.

Rast populacije u nekom lokalnom podruc¢ju u pravilu vuce za sobom i rast potraznje i
gradnju novih rezidencijalnih prostora koji opet za sobom povlace i izgradnju trgovackih
centara itd. Obi¢no se u predgradu ruse stare tvornice ili skladista (Paromlin, Vodotoranj,

Gredelj, Radnicka cesta) kako bi se osigurao dodatan prostor za rezidencijalni smjestaj.

Naravno, rast stanovniStva moze pro¢i i bez poveéane potraznje, ukoliko nove mlade
obitelji s djecom useljavaju u stambene jedinice koje su napustili umirovljenici. Ovaj efekt je
posebno zanimljiv u Hrvatskoj jer su se gradovi naseljavali generacijski od srediSta prema
predgradu i u pravilu prva generacija koja je u poslijeratnom razdoblju pozicionirala svoje
stanovanje u centru grada ¢e polako prepustati svoje stanove mladim generacijama tijekom
¢itavog ovog i sljedeceg desetlje¢a. U skladu s tim, tijekom sljedecih petnaestak godina je,
ako ne bude velikih promjena poreznog sustava, moguce ocekivati velike promjene u dobnoj
strukturi u brojnim srediStima gradova u Hrvatskoj. Porast populacije moze pro¢i, ako se u
neko naselje useljavaju ljudi s natprosjec¢no velikim obiteljima. Mozda najbolji primjer toga je
¢injenica da naselja (gradovi) koja postanu atraktivna, npr. useljenici iz BiH u pravilu produ

kroz znaCajan rast populacije, a da ne dolazi do jednako velikog rasta potraznje za stanovima.

Karakteristike stanovniStva takoder igraju vrlo vaznu ulogu u procjenjivanju trzi$nih
kretanja. Naselja koja gube populaciju mogu takoder biti atraktivna za investiranje. Naselje u
kojem su prije Zivjele obitelji s djecom moze gubiti populaciju zbog njihovog iseljavanja, ali u
isto vrijeme to naselje moZe postati atraktivno samcima ili umirovljenicima 1 potraznja za

malim stanovima mozZze biti u porastu, iako populacija opada.

Dobna struktura stanovniStva se npr. u SAD-u najceSCe rasClanjuje unutar pet
godis$njih grupa stanovnistva, iako to nije obvezujuc¢e. Dobna struktura nekog naselja Ce
djelovati na potraznju za stanovima i trgovackim centrima. Naselje s puno mladih stanovnika
¢e biti sklono kori$tenju unajmljenih stanova i1 to malih stanova ili garsonijera. Naselja sa

starijim stanovni§tvom ¢e biti orijentirana koriStenju pomo¢nih sadrzaja za kojim ljudi
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navedene dobi imaju interes. Naselja s puno djece u predpubertetskoj 1 pubertetskoj dobi ¢e
biti atraktivna za gradnju velikih trgovackih centara. Osim dohodovnih, dobnih i ostalih
demografskih podataka, ponekad je vrlo vazno poznavati kulturolosko, regionalno,
nacionalno ili rasno naslijede populacije koja je potencijalni kupac. U velikom broju slucajeva
¢e navedene karakteristike moc¢i u znacajnoj mjeri projicirati karakteristike potencijalnih
proizvoda (npr. u kineskoj tradiciji stubiste okrenuto prema ulaznim vratima ukazuje da ¢e
novac "bjezati" iz domacinstva, ljudi iz dinarskih podruc¢ja dozivljavaju veli¢inu kuée kao
statusni simbol u znatno ve¢oj mjeri nego sjevernjaci, prva generacija ljudi u gradu preferira

objekte s vrtovima itd.).

Veli¢ina dohotka rezidenata unutar podrucja trziSta u pravilu mora dati odgovor na
pitanje imaju li potencijalni kupci dovoljno novca za kupnju nekretnina kao i odgovor na
pitanje za kakvim objektima ¢e potraznja biti najveca. Npr. studije za trgovacke centre koriste
agregatne podatke za dohodak ljudi u odredenom prostoru kako bi se procijenio potroSacki
potencijal za neki ducan. U pravilu, istraziva¢i se trude procijeniti prosjecan dohodak
kucanstva 1 obitelji u nekom podrucju, kao i podijeliti sakupljene podatke iz anketa unutar
dohodovnih razreda. Vrlo cesto se istraZivaCi susreu s rezultatima istrazivanja koja

oslikavaju odredene teoretske karakteristike inferiornih i superiornih dobara.

U ovom dijelu dohodovne rasclambe trzista je jako vazno uociti Cinjenicu da
kuc¢anstvo sacinjavaju samci, obitelji 1 srodstveno nepovezane osobe koje dijele zajednicki
kuéni proracun, dok s druge strane definicija obitelji je znatno uZe postavljena. U praksi je
medijalni 1 prosje¢ni dohodak kucanstava u pravilu nizi od prosje¢nog dohotka obitelji, iako
postoje iznimke (treba biti posebno oprezan u podrucjima koje nastanjuju mladi urbani

profesionalci "yupies").

Posebno je zna¢ajno kod ras¢lambe trzista u dohodovnom pogledu imati na umu ulogu
zivotne dobi u formiranju bogatstva. Naime, u SAD-u se podaci o dohodovnom razredu
kucanstva prikupljaju prilikom popisa stanovniStva, a za medupopisna razdoblja istraZivac se
mora osloniti na projekcije. U Hrvatskoj se na popisu stanovnistva ne prikupljaju podaci o
dohodovnim skupinama stanovnistva pa je u skladu s tim i teze donositi odluke o dohodovnim

potencijalima nekog podrucja na stambenom trziStu. Jedini podaci za koje je izvjesno da su
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prikupljeni su podaci u bazi porezne uprave koja raspolaze adresama i dohocima svih gradana

koji su podnijeli porezne prijave.

Kao $to je ve¢ receno, osim dohodovne skupine, u procjeni trzista veliku ulogu igraju i
godine stanovniStva. Starije stanovni$tvo, koje je npr. umirovljeno, ima jako mali dohodak
(mirovinu), ali je tijekom zivotnog vijeka akumuliralo veliku koli¢inu bogatstva, a i otplatilo
je sve ili ve¢inu dugova. U tom smislu, Sto je dobna struktura stanovniStva veca, moze se
smatrati da je i varijabla bogatstva vaznija za procjenu potraznje. U Hrvatskoj, kao i drugdje u
svijetu, podatke ove vrste je jako teSko pribaviti i u pravilu uvijek osudeno na uporabu

podataka iz gruntovnica ili katastra.

Od ostalih vrsta podataka koje se mogu skupiti o potencijalnim potrosacima na trzistu,
vrlo je vazna struktura posjedovanja i unajmljivanja stanova u pojedinom podrucju. U
Hrvatskoj je ovaj podatak manje vazan u usporedbi s ostalim zemljama iz razloga $to je kod
nas ogroman postotak ljudi vlasnik stana u kojemu zivi (preko 90%), dok je u razvijenim
zemljama taj postotak izmedu 36 i 64% (Tica 2002). Medutim, s daljnjim gospodarskim

razvojem moguce je ocekivati da ¢e se i u ovome smislu situacija u Hrvatskoj mijenjati.

Iako je ve¢ bilo puno rije¢i o izvorima podatka, osim porezne uprave i Drzavnog
zavoda za statistiku izvjesno je ocekivati pojavu i trziSnih proizvodaca podataka. Npr. u SAD-
u postoji nekoliko tvrtki koje sakupljaju povijesne podatke, projekcije do 25 godina u
buducnost 1 rezultate istraZivanja primarno nenamijenjenih stambenom trziStu (Schmitz and

Brett 2004).
5.2.2.4 Psihografija i Zivotni stilovi

Informacije o dobi, dohotku, etnic¢koj ili regionalnoj pripadnosti, strukturi vlasnistva
mogu, ali i ne moraju oslikati u potpunosti razlike u ukusima potroSaca. Obrazovanje,
zanimanje, broj djece, hobiji, rekreacijske navike, kao i ukljuéenost u funkcioniranje
zajednice mogu jako varirati unutar dohodovne ili dobne skupine. U skladu s tim i potroSacke
navike se mogu znacajno razlikovati unutar istth dohodovnih 1 dobnih skupina. Stoga trziSne
raS¢lambe vrlo Cesto imaju podatke o psihografskim podacima stanovni$tva unutar trzista. U
pravilu se radi o detaljno opisanim Zivotnim stilovima stanovniStva na odredenom podrucju, a

¢1j1 opisi se mogu kupiti od specijaliziranih privatnih poduzeca.
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Specijalizirani privatni istrazivaci u pravilu koriste ¢itav niz izvora, kao Sto su
televizije, radio-postaje, magazini, novine, lokalne udruge i sportska i zabavna lokalna
druzenja kako bi kucanstva u odredenom podrucju svrstali u svojevrsne klastere Zivotnog
stila. Jednom kada se klasteri formiraju, obicno nose lako pamtljiva i zvu¢na imena. Npr.
najzvucnija imena klastera u SAD-u su "Blue Blood Estates”, "Bohemian Mix" i "Pools and
Patios". Kada se govori o Hrvatskoj ovakva istrazivanja jo§ nisu javno objavljivana, ali
vjerojatno bi svatko na temelju odredenih stereotipa o nacinu zivota u gradu u kojem zivi,
definirao barem dva osnovna klastera ka kojima kucanstva gravitiraju svojim zivotnim
stilovima. Osim investitora na stambenom trziStu, raS¢lambe Zivotnih stilova su takoder vazne
1 investitorima u trgovacke centre koji u pravilu Zele unaprijed znati koje vrste ducana su

dugoro¢no odrzive u odredenim podrucjima (Schmitz and Brett 2004).
5.2.3 Ponuda

Istrazivanje trziSta treba faktorima ponude posvetiti jednaku paznju kao i faktorima
potraznje. U pravilu je ras¢lamba ponude fokusirana na ras¢lambu makroekonomskih uvjeta,
lokalnog trzista i gradevinske industrije i karakteristike konkurentskih postojec¢ih i planiranih

gradevinskih projekata (Schmitz and Brett 2004).
5.2.3.1 Sekundarni podaci

Najvazniji sekundarni podaci o stambenom trziStu su broj postojec¢ih stanova, odnosno
koli¢ina kvadratnih metara stambenog prostora, ocekivana stopa rasta obje varijable i
oc¢ekivana izgradnja novih stambenih i poslovnih prostora. Povrh toga, zanimljivi pokazatelji
mogu biti i podaci 0 cijenama i rentama na lokalnom trzistu kao i stopa popunjenosti

poslovnih 1 stambenih prostora kako na lokalnom tako i na nacionalnom (globalnom) trzistu.

Ras¢lamba povijesnih podataka u pravilu pocinje pregledom postojecih nekretnina s
obzirom na njihovu vrstu. Za stambeno trziste su zanimljivi podaci o broju stanova, vrsti
stanova, 0 broju iznajmljenih stanova i starosti stanova. Za poslovni prostor su zanimljivi
podaci o vrsti (skladiSte, industrijski pogon, uredi, jedan korisnik, viSekorisni¢ki objekt,

laboratorij itd. ) i broju nekretnina.
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Naravno rente i cijene su kljucan dio motivacijskog procesa ulaska u izgradnju novih
investicijskih projekata. Rente za stanove se obi¢no u Hrvatskoj iskazuju prema broju soba, a
cijene prema broju kvadrata. U svijetu postoje i brojne druge varijable koje potrosaci koriste u
kvalificiranju stanova. U SAD-u se koriste kvadratne stope i njihova cijena te broj soba i na
trziStu prodaje 1 na trziStu iznajmljivanja. U trziSnoj ras¢lambi je vrlo vazno prikazati
prosje¢na i medijalna postignuéa te koje su bile traZzene cijene na stambenom trziStu za

prethodnu godinu.

Prilikom izraZzavanja rente i cijene poslovnog prostora, u pravilu se u Hrvatskoj cijene
izrazavaju za kvadratne metre, a i u svijetu je vrlo sli¢na situacija. Rente su ponekad izrazene
na godiSnjoj, a ponekad na mjeseCnoj razini ovisno o obi¢ajima na lokalnom trziStu. U
Hrvatskoj se ustalilo izrazavanje rente na mjeseCnoj razini na stambenom, ali i na trziStu

poslovnog prostora.

Prilikom iskazivanja povijesnih podataka klju¢no je obratiti pozornost na trendove u
kretanju broja nekretnina, prosjeCne popunjenosti, prosjecnom rastu broja objekata po
vrstama, kao i 0 promjenama u popunjenosti, odnosno zauzetosti nekretnina. Naravno, sama
ras¢lamba povijesnih kretanja navedenih varijabli nece ukazati na nista ako se ne usporedi s
prosjecnim kretanjima u regiji 1 prosje¢nim kretanjima na nacionalnoj razini. Cilj raS¢lambe
povijesnih kretanja varijabli je da se uoce takozvana "vruéa“ mikro trziSta na kojima e
poredbena ras¢lamba ukazati da je doSlo do natprosjecne popunjenosti, da su cijene vece nego
u Sirem podrucju itd. Naravno moguce je da ras€lamba ukaZe i na €injenicu da je promatrano
mikro trziSte losije od nacionalnog ili regionalnog prosjeka iz razloga §to je previse stanova ili

poslovnih prostora ve¢ izgradeno itd.

posredovanje nekretninama i oglasnici. Navedeni izvori predstavljaju neprocjenjivo vrijedne
izvore podataka o vremenu koje je potrebno da se stanovi apsorbiraju na trzistu, o trazenim
cijenama i rentama, o manjku, odnosno visku ponude i potraznje sve do razine pojedinih ulica
i naselja. U Hrvatskoj su dva medijski najeksponiranija izvora — Centar nekretnina s najvecom
bazom i Burza nekretnina s vremenski najduzom bazom osnovnih statistickih podataka o

cijenama u Hrvatskoj, Zagrebu, Jadranskoj obali 1 ostalim dijelovima Hrvatske. Osim trazenih
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cijena, postoji i statistika Drzavnog zavoda za statistiku o cijeni novosagradenih 1 prodanih

stanova u svakoj godini.

U analizi poslovnog prostora, izvori podataka su poprili¢no sli¢ni kao i na stambenom
prostoru. U pravilu se radi o agencijama, oglasnicima, medijskim izvje$¢ima itd. Potrebno je
naglasiti da je samo uz rentu i cijenu poslovnih nekretnina izuzetno vazno obratiti pozornost
na cijenu komunalija u jedinicama lokalne samouprave u kojima se nekretnine nalaze
(Schmitz and Brett 2004).

5.2.3.2 Primarni podaci

Na isti na¢in kao i1 kod procjene potraznje, za procjenu ponude je vazno sakupljanje
primarnih podataka. Iako se kvantiteta i kvaliteta statistiCkih informacija unaprjeduje svake
godine, nijedno istraZivanje se ne moze mjeriti s rezultatima terenskog istrazivanja. Vrlo je
vazno za ra$¢lambu vidjeti investicijski projekt u stvarnosti i vidjeti konkurentske projekte

kako bi se dobio S$to realniji uvid u trziste.

Vazno je na terenu vidjeti kako konkurentska lokacija, imidz, dizajn, prateci objekti te
usluge i poslovanje izgleda i funkcionira u odnosu na projekt za koji se radi studija. Za
privladenje potencijalnih kupaca i1 unajmljivaa je izuzetno vazno obratiti paZznju na
arhitekturu, materijal koriSten u izgradnji, uredenje okoliSa, tzv. pogled kroz prostor i
funkcionalne vrijednosti okruzujuc¢ih objekata. Takoder su vazni: izgled lobija, interni i
vanjski znakovi prepoznatljivosti objekta (rukopis arhitekta i dizajner interijera), rasvjeta,
liftovi, osiguranje itd. Vrlo je vazno za svakoga istrazivac¢a da kada je god moguce obilazi

konkurentske prazne nekretnine kako bi uoc¢io njihove karakteristike.

Intervjui s upraviteljima ili s ljudima koji rade na iznajmljivanju ili prodaji postojecih
konkurentskih objekata mogu biti od izuzetne vaznosti iz razloga §to omogucuju uvid u
probleme s kojima se susrecu, u pokusaju da postojece objekte prilagode zahtjevima kupaca.
Povrh toga, iz tih razgovora je moguce dobiti uvid u dinamiku trziSta 1 o tome koju vrstu
potrosaca navedeni objekti privlace, kao 1 o tome koju vrstu objekata potroSaci trenutno na

trziStu najviSe traze.
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Kako bi se povezala ponuda i1 potraznja na nekom trzistu, potrebno je poprili¢cno dobro
dokumentirati prosla i buduca kretanja. Za stambeno trziSte je potrebno napraviti pregled svih
izdanih gradevinskih dozvola u proteklih desetak godina i to prema strukturi zgrada, stanova i
samostojecih obiteljskih kuca. Bitno je uociti sve vece promjene u strukturi izdanih dozvola,
kako bi se uocile promjene ukusa potroSaca i zahtjeva trzista. Za poslovne prostore je vazno
istraziti 1 veli¢ine projekata koji su trenutno u izgradnji kao i njihovu rasprodanost, odnosno
dinamiku po kojoj se prodaju i iznajmljuju. Podatke o gradevinskim dozvolama u Hrvatskoj

objavljuje 1 vrlo dobro analizira Drzavni zavod za statistiku (Schmitz and Brett 2004).
5.3 Trziste nekretnina kao funkcija javnog prijevoza

Uloga prometnog sustava u razvoju urbanih struktura oduvijek je bila od velike
vaznosti za istrazivace, ekonomiste, urbaniste, investitore i politiare. MiSljenje kako
prometne usluge imaju veliki utjecaj na upotrebu zemljista ¢ini se logi¢nim. Uistinu, razvoj

urbanih podrucja usko je povezan s prometnom tehnologijom.

Odluke o ulaganju u promet tema su brojnih rasprava urbanista i politi¢ara, osobito na
lokalnoj razini. Ulaganja u promet smatraju se generatorom rasta. Ulaganje u javni prijevoz
(obicno Zzeljeznicki) promovira se kao klju¢an za ekonomsku revitalizaciju sredista.
Autoceste (kao 1 brze ceste) se obi¢no promicu kao sredstva koja ¢e privuéi ekonomski rast
povecavajuci pristup jeftinim trziStima rada te jeftinim zemljistima na udaljenim podrucjima.
Takoder, nedostatak prometne povezanosti jedan je od glavnih razloga propadanja urbanih

sredista.

Mnogi smatraju kako ulaganja u promet oblikuju ili utje€u na urbanu strukturu. Danas,
mnogi se urbani geografi 1 politiCari zalaZzu za vecu gustocu, kako bi se rijeSio problem
prenapucenosti gradova te problemi okoliSa. Predlagaci ,,pametnog rasta® vide dostupnost
koja se zasniva na prijevozu kao klju¢ni element za poticanje razvoja oblika vee gustoce
(Bernick & Cervero, 1997; Newman & Kenworthy, 1998). Predlagaci ,,pametnog rasta“ vide

brze ceste kao glavni uzrok Sirenja gradova, tj. male gustoce.

U ovom poglavlju promatra se povezanost izmedu prometa i upotrebe zemljista.

Prikazane su teorijske i empirijske osnove za ocekivanje da promet utjee na upotrebu
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zemljista. Treba uzeti u obzir da je osnovni cilj ovog poglavlja utjecaj prometa na upotrebu

zemljiSta, a ne utjecaj upotrebe zemljista na promet ili putovanje.

Dvije dimenzije su jako vazne za ispitivanje povezanosti izmedu upotrebe zemljista i

prometa: kontekst i dinamika.

Ispitivanje povezanosti izmedu upotrebe zemljiSta i prometa mora se smjestiti u
odredeni kontekst. Prvo, upotreba zemljista mora se razlikovati od rasta. To je tesko zato §to
se ve¢ina promjena upotrebe zemljista koje se promatraju u vezi s poboljSanjem prometnica

dozivljava kao odraz ekonomskog razvoja.

Drugo, mora se uzeti u obzir veli¢ina promjene u prometu. Moze se ocekivati da
poboljsanja koja predstavljaju znacajnu tehnoloSku promjenu, kao konstruiranje elektricnog

automobila krajem 19. st., imaju veéi utjecaj nego izum hibridnog automobila.

Trece, geografski opseg analize mora se uzeti u obzir. Npr. na podrucju velikih
gradova Cak 1 vrlo skupi projekt, kao $to je gradnja linije Zeljeznice ili dijela brze ceste, moze
imati ogranicen utjecaj kada ga gledamo u kontekstu tog cijelog podrucja. Primjer toga je brza
cesta 1-105 u Los Angelesu od 2 milijarde dolara. Dionicom od 17 milja otvorenom 1993.
godine kao i onom iz 2001. godine dnevno se odvijalo 242.000 putovanja, $to je manje od 1%
dnevnog prometa u regiji. Kakogod, ovo ne zna¢i da se ne bi trebalo ulagati u lokalno
podrugje. No, razina analize mora se definirati. I mikro (lokalni) 1 makro (regionalni) utjecaji

su vrlo vazni.

Cetvrti faktor je geografski kontekst ulaganja u promet. Izgradeni okoli§ traje jako
dugo, veéina struktura traje 50 ili vise godina. Cak i na podru¢jima koja se razvijaju vrlo brzo,
velik je broj stambenih naselja koja ¢e postojati sljede¢ih 10 do 20 godina, a ve¢ su sagradena.
TroSak obnove u ve¢ sagradenim podrucjima obi¢no je velik zbog rusenja postojecih struktura
te pripreme zemljiSta za novu gradnju. Kao posljedica toga, promjene upotrebe zemljista
dogadaju se vrlo sporo na ve¢ izgradenim podrucjima. Ovo je ograni¢avajuci faktor, iako se
koriStenje postojeeg stambenog naselja moze promijeniti puno brze. Stoga je lokacija
prometnog ulaganja vrlo vazna. Potencijalna brzina promjene upotrebe zemljiSta puno je

manja u razvijenim podruc¢jima nego u nerazvijenim podru¢jima.
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5.3.1 Dinamika

Tesko je odrediti utjecaj upotrebe zemljista na promet kada su oni medusobno ovisni.
Karakteristike prometnog sustava odreduju dostupnost, tj. lako¢u dolaska s jednog mjesta na
drugo. Dostupnost naravno utjeCe na lokaciju aktivnosti, a sve to skupa utjeCe na oblike

putovanja. Ovi oblici putovanja utjecu na prometni sustav.

Upotreba zemljista i promet dio su veceg gradskog sustava: skupa ljudi, institucija i
infrastrukture koji zajedno ¢ine ekonomiju urbanog prostora. Promjena u upotrebi zemljista ¢e
utjecati na promet, kao S$to ¢e i promet utjecati na upotrebu zemljista. Tesko je izolirati samo
utjecaj jednoga na drugo zato Sto to zahtijeva proucavanje jednog dijela slike, dok je drugi dio
konstantan. Empirijska analiza povezanosti izmedu upotrebe zemljiSta i prometa vrlo je

problemati¢na.
5.3.2 Promet u kontekstu dostupnosti

Osnovni koncept na kojem se zasniva povezanost upotrebe zemljiSta i prometa je
dostupnost. U najSirem smislu, dostupnost podrazumijeva lako¢u kretanja izmedu mjesta
(Hanson). Kako kretanje izmedu bilo koja dva mjesta postaje jeftinije — §to se ti¢e vremena |
novca - dostupnost se povecava. Korisnost za interakcijom izmedu bilo koja dva mjesta se
povecava kako se troSak kretanja izmedu njih smanjuje. Kao posljedica toga, struktura i

kapacitet mreze prometa utjeu na razinu dostupnosti unutar odredenog podrugja.

Dostupnost ukljucuje 1 koncept privlacnosti, tj. mogucénosti 1 aktivnosti koje se nalaze
na odredenom mjestu. Stoga su lakoc¢a kretanja izmedu dva mjesta, kao 1 atraktivnost tih

mjesta kao odredista ili destinacija, izraZeni u dostupnosti.

Dostupnost, jo$ preciznije, moze se definirati poput privla¢nosti mjesta kao polazista
ili kao odredista (tj. koliko je lako krenuti iz tog mjesta na druge destinacije, odnosno koliko

je lako do¢i do tog mjesta). Ove dvije mjere nisu simetri¢ne.

Kako promjena u prometnoj mrezi utje¢e na dostupnost? Mreza dostupnosti moze se
mjeriti izraCunavaju¢i vrijeme putovanja izmedu svake dvije tocke. Ako izmedu tocaka

postoji veca interakcija, vise aktivnosti ¢e se nalaziti na mjestima koja su postala dostupnija.
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Ovaj proces moze Se okarakterizirati kao regionalni razvoj: kako se zaposlenost ili broj

stanovnika povecava, njihova relativna lokacija bit ¢e pod utjecajem prometnog sustava.

Primjer s mrezom ne identificira izriito ekonomsku dobit dobivenu smanjenim
troSkovima prijevoza izmedu razliitih to¢aka. Smanjenje troskova prijevoza moze dovesti do
vece ekonomske produktivnosti. Npr. smanjeni troskovi prijevoza dopustaju proizvodacu da
potrazi udaljenije, ali jeftinije dobavljace, S§to rezultira smanjenjem cijene proizvoda.
Smanjeni troskovi prijevoza povecavaju i neto pla¢u radnika, omogucavajuci im da trose vise
novca i vremena na druge proizvode, usluge i aktivnosti. Rezultat ovog procesa je ekonomski
rast. Promjene lokacija posla dio su ovog procesa. Naravno, ulaganja u promet ne rezultiraju

uvijek ekonomskim rastom.

U skladu s tim moze se re¢i kako opsezna teorijska analiza proizlazi iz slozenosti
ekonomski racionalnog pozicioniranja uloge javnog gradskog prijevoza. Radikalno suprotni
stavovi traze pozornu teorijsku i dakako empirijsku analizu. To se posebno odnosi na
interakciju urbanog razvoja i razvoja javnog prijevoza koja ima veliki utjecaj na troskove i

ekonomicnost "gradogradnje".
5.3.3 Teorije o interakciji prometa i upotrebe zemljista

Istrazivanja o povezanosti izmedu upotrebe zemljiSta i prometa rezultirala su brojnim
teorijama. Razvili su ih ekonomisti ili geografi i one ¢e pokusati objasniti utjecaj troskova

prometa na odabir lokacije.
5.3.3.1 Standardna ekonomska urbana teorija

Osnova standardnog modela urbane strukture zasniva se na VVon Thunenovoj teoriji 0
unajmljivanju 1 upotrebi poljoprivrednih zemljiSta. Ova teorija je razvijena kako bi se
objasnila osnovna struktura gradova, tj. vrijednosti zemljista, raspodjele naseljenosti i
zaposlenja kao i oblici putovanja na posao. Teorija koju su isprva razvijali Alonso (1964),

Mills (1972) i Muth (1969) zasniva se na odabiru mjesta stanovanja.

Odabir mjesta stanovanja ovisi o cijeni zemljiSta, cijeni putovanja na posao te cijeni

svih ostalih proizvoda i usluga. Standardna teorija temelji se na nekoliko olaksavajucih
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pretpostavki. Kao dodatak uobicajenoj pretpostavci racionalnog ponasanja, istith pogodnosti 1

dobre informiranosti, sljedece pretpostavke dio su najjednostavnije verzije teorije:
. Sveukupno zaposlenje nalazi se u srediStu grada.

. Svako kucanstvo ima samo jednog radnika i samo se put na posao uzima u

obzir.

Kucanstvo je produkt kapitala i zemljista, stoga je lokacija faktor razlikovanja.

. TroSak prijevoza ukljuCuje i vrijeme i nov€ani troSak. On je konstantan i

jednak u svim smjerovima.

Teorija 0 mjestu stanovanja podrazumijeva oblik grada u kojem je najveca gustoca
stanovnistva kao 1 najvece cijene zemljiSta u srediStu grada, i u kojem se gustoca stanovnistva,
a 1 cijene zemljiSta smanjuju udaljavanjem od sredista grada. Logi¢no, troskovi prijevoza se
povecavaju udaljavanjem od srediSta grada. Stoga se vrijednost uStede na troSkovima

putovanja reflektira u trosSkovima stanovanja (zemljista).

Najbolja lokacija za kucéanstvo je ondje gdje je uSteda na cijeni stana jednaka
troskovima prijevoza od stana na posao. Sto teorija predvida kao odgovor na promjenu
troskova putovanja? Ako su troSkovi putovanja smanjeni, teorija predvida udaljavanje od
srediSta ili decentralizaciju naseljenosti. Kao rezultat, sveukupan broj upotrijebljenih zemljista

se povecava, a granice grada se proSiruju.

Kao §to smo ve¢ ranije rekli, troSkovi putovanja uklju¢uju 1 vrijeme i1 novcane
troskove. Stoga, troSkovi putovanja na posao mogu se smanjiti smanjenjem novcanih troskova
(smanjenjem cijene goriva, karte) ili povecanjem brzine putovanja (npr. gradnjom brzih

cesta).
5.3.3.2 Teorija 0 mjestu zaposlenja

U najjednostavnijoj verziji standardnog modela smatra se da se mjesto zaposlenja
nalazi u srediStu grada. Drugi nacin izrazavanja ove pretpostavke jest da tvrtke pridaju vecu

vaznost srediSnjoj lokaciji nego kucanstva.
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Pretpostavi li se da mjesto zaposlenja moze varirati, ku¢anstava ¢e biti indiferentna
prema radu daleko od kuée uz vecu placu ili radu blizu kuc¢e uz manju placu, sve dok se neto
plac¢a ne mijenja (tj. sve dok je razlika u placi jednaka razlici troSkova putovanja izmedu dvije
lokacije). Poslodavéev odabir mjesta rada ovisi o sveukupnim troskovima prijevoza: trosku

putovanja na posao i trosku prijevoza robe na trziste.

Vrlo je vazno razlikovati trziSno osjetljive i trziSno neosjetljive aktivnosti. Trzisno
osjetljive aktivnosti (poput prodaje i raznih usluga) ovise o dostupnosti potrosa¢ima, dok
trziSno neosjetljive aktivnosti ukljucuju industrijske 1 proizvodne aktivnosti. Teorijska
raS¢lamba ovih dviju kategorija ekonomske aktivnosti predstavljena je u sljedec¢im

odlomcima.
5.3.3.3 Teorija o srediSnjoj lokaciji

Klasi¢na teorija o trziSno osjetljivim aktivnostima je teorija o srediSnjoj lokaciji.
Postavili su je Christaller (1966) i Losch (1954). Raspodjela i veli¢ina trzista funkcije
zahtijeva ,,consumer range/potro$ackog dometa®. ,,Consumer range* odnosi se na udaljenost
koju su potrosaci voljni prijeci i koja varira ovisno o proizvodu. Raspodjela prodajnih centara

minimalizira sveukupne troskove prijevoza potrosaca te ispunjava osnove preduvijete trzista.

Ova teorija predvida vece, rasprostranjenije centre kako se troSkovi prijevoza
smanjuju. Smanjenjem troSkova potrosac¢i su spremni putovati 1 duze, ¢ime omogucuju
proizvodacima da iskoriste ekonomiju razmjera na veéim trziStima. Povecanje troskova
prijevoza imalo bi suprotan ucinak, vode¢i k manjim, koncentriranijim centrima (pod

pretpostavkom da su sve ostale stvari jednake).
5.3.3.4 Teorija o industrijskoj lokaciji

Ova teorija usredoto¢uje se na troskove prijevoza proizvoda. Cesto zvana ,klasi¢ni
model* industrijske lokacije. Teoriju je prvi formulirao Weber (1928) te su je kasnije razvijali
Hoover (1948), Isard (1956) i Moses (1958). Ona se prije svega primjenjuje na proizvodne

aktivnosti. Odabir lokacije ovisi o0 relativnom trosku prijevoza proizvoda.

Za razliku od prethodne teorije, ovdje je naglasak na kretanju robe, a ne na kretanju

radnika.
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Ove dvije teorije prili¢no se razlikuju. Svaka se odnosi samo na odredene aktivnosti;
nema integrirane teorije koja se odnosi na sve vrste zaposlenja. Kakogod, tro§kovi prijevoza u
svakom slucaju igraju vaznu ulogu. U tom okviru valja pristupiti nekim empirijskim
promatranjima koja jo$ viSe kompliciraju pokuSaje da se razviju odgovarajuce teorije o

povezanosti izmedu upotrebe zemljista 1 prometa.
5.3.3.5 Teorijska jednostavnost nasuprot kompleksnosti stvarnog svijeta

Razvoj modela i teorija 0 ovom kompleksnom fenomenu zahtijeva upotrebu
pojednostavljujuc¢ih pretpostavki. Ove pretpostavke su ono S§to problem c¢ini rjeSivim.
Medutim, za potpuno razumijevanje robusnosti modela na promjenu pretpostavki koje su
naravno nuzne, potrebno je istraziti kako ublazavanje ovih pretpostavki utjece na ¢ovjekovu

sposobnost predvidanja povezanosti izmedu prometa i upotrebe zemljista.
5.3.3.6 Monocentri¢ni grad

Standardni urbani model lokacije pretpostavlja monocentri¢ni grad. On pretpostavlja
da su sva mjesta zaposlenja smjeStena u srediStu grada. Suvremena urbana podrucja
potkrjepljuju ovu pretpostavku. Kao sto Miiller istice, velika urbana srediSta danas su

decentralizirana i rasprSena.

Iako poslovna Cetvrt u srediStu grada ostaje mjesto najvece zaposlenosti, kao 1 mjesto s
najvecom vrijednosti zemlje u regiji, srediSte je okruZeno konkurentskim podcentrima gdje je
naseljenost kao i zaposlenje veliko. Empirijske studije o Chicagu i Los Angelesu pokazuju da

monocentri¢ni model ne opisuje dovoljno ova podrucja velikih gradova.

Podru¢je Los Angelesa pruza zanimljivu ilustraciju promjene gradskog oblika, s
obzirom na svoj brzi rast kroz prosla desetlje¢a. Usporedujuci naseljavanje i zaposlenost po
okruzima od 1980. do 2000. godine, jasno je da se dogodila decentralizacija. Okrug Los
Angeles ukljucuje povijesnu jezgru regije. Orange County nastao je 1950-ih kao predgrade iz
kojeg su stanovnici putovali na posao u Los Angeles. ,,Vanjski okruzi“ bili su funkcionalno
odvojeni do 1970-ih kada su okruzi isto¢no od Los Angelesa postali ,,commuters predgrada i

Los Angelesa i Orange Countyja. Ove promjene vidljive su kada gledamo udio stanovnistva i
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zaposlenosti. Orange County prerastao je u poslovno srediSte, a vanjski okruzi postali su

naseljeniji.
5.3.3.7 Ravnoteza izmedu stanovanja i prometa

Standardni model zasniva se na pretpostavci da ljudi odlucuju gdje ¢e Zivjeti odabiruci

ravnotezu izmedu troskova putovanja na posao i troskova zemljista.

Ako kuéanstva pokuSavaju minimalizirati troskove putovanja na posao, tada bi
promatrani oblici putovanja trebali otkriti prosjecnu duzinu putovanja pribliznu onoj koju je

predvidio model. Brojne studije provele su taj test.

U vedini slucajeva, promatrana prosjecna duzina putovanja daleko premasuje onu
predvidenu standardnim modelom, cak i kada su predvidanja modela zasnovana na stvarnim

udaljenostima izmedu mjesta stanovanja i mjesta zaposlenja.
Zasto je prosjecno putovanje na posao puno duze od onoga kojeg predvida teorija?

Prvo, izmedu radnika i poslova ¢esto postoje neravnoteze i krivi odnosi. Neravnoteze
se dogadaju kada se broj radnika koji zive na odredenom podrucju znatno razlikuje od broja
poslova na tom podrucju. Krivi odnosi dogadaju se kada cijene ili neke druge karakteristike
(buka, zagadenje, lokalna infrastruktura) ¢ine stanovanje neadekvatnim radnicima koji na tim

podrucjima rade.

Drugo objasnjenje za duZe putovanje na posao od onog ocekivanog povezano je s
trziStem rada. S obzirom na decentralizaciju zaposlenosti, ku¢anstva s vise od jednog radnika
moraju nekako na¢i mjesto stanovanja koje ¢e odgovarati svim mjestima zaposlenja.

Povecanje kucanstava s viSe radnika je u skladu s duzim putovanjem.

TreCe objasnjenje jest da se troSak prijevoza puno brze smanjuje nego troSak

stanovanja.
Model za odabir stanovanja izgleda ovako:

D=f(Ph, Pt, Pg),
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gdje D predstavlja potrebu za mjestom stanovanja, Ph cijenu stanovanja, Pt cijenu
prijevoza, a Pg cijenu svih drugih proizvoda i usluga potrebnih jednom kucanstvu. Jedna od
osnovnih pretpostavki ovog modela jest da sva kucanstva imaju jednake potrebe. Kakogod,
potrebe nisu identi¢ne ¢ak ni kod kucanstava s istim socioekonomskim i demografskim
karakteristikama. Kao rezultat toga, potreba za mjestom stanovanja nije ista za sva kucéanstva.
U ekonomskim terminima ovo znaci da relativne potrebe izmedu prometa i stanovanja nisu

nuzno identi¢ne.

Restrukturiranje proizvodnog sektora SAD-a u sedamdesetim i ranim osamdesetim
godinama rezultiralo je gubitkom velikog broja dobro pla¢enih, dugoro¢nih radnih mjesta. U
osamdesetim godinama dolazi do potraznje za razli¢itim poslovima. Trazili su se kratkoro¢ni,
slabije placeni poslovi u usluznom sektoru. Restrukturiranje usluznog sektora u kasnim
osamdesetim i ranim devedesetim godinama smanjilo je broj dobro plac¢enih, dugoro¢nih
radnih mjesta. Informacijska i komunikacijska tehnologija omogucile su mnogo fleksibilnije
uvjete rada, vodec¢i k privremenim poslovima ili poslovima na ugovor te nastanku malih
poduzeéa. Ipak, ekonomska ekspanzija u kasnim devedesetim godinama povecava broj kako
dobro placéenih tako i slabije placenih radnih mjesta. Recesija po¢etkom 2000-e potaknula je
novi oblik restrukturiranja, povecavaju¢i udio ,,contingent™ poslova (na ugovor o radu, sa
skra¢enim radnim vremenom i privremenih ugovora). Sve ovo ponovno smanjuje relativnu

vaznost stanovanja u blizini radnog mjesta.
5.3.3.8 Dobivanje zemljista

Mnogo faktora povezanih s dobivanjem zemljiSta u gradskim podrucjima takoder
utjeCe na teorijska ocekivanja. Standardni model pretpostavlja savrSeno kompetitivno trziste,
ali trziSte zemljiStima pod utjecajem je mnogih varijabli. Prvo, upotrebu zemljiSta reguliraju
lokalne vlasti. Op¢ine utjeu na upotrebu zemljista preko raznih zahtjeva i zabrana te traze da

se osiguraju infrastruktura i usluge.

Prihodi od poreza glavna su briga op¢ina. Poti¢u se upotrebe zemljiSta koje pozitivno
pridonose poreznoj bazi. Opcine takoder brinu o ocuvanju i unaprjedenju postojecih
,bogatstava“. Bogate opcine zele ocuvati ruralnu atmosferu, zaStititi prirodne ljepote ili

saCuvati prostranstva.
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Drugi vazan faktor je priroda modernog trzista zemljista. Budu¢i da velike razvojne
projekte mora odobriti lokalna vlast, lokalne potrebe mogu igrati vaznu ulogu u odlu¢ivanju o
naCinu na koji ¢e se zemljiste iskoristiti. To dodatno oslabljuje bilo kakvu sistematsku

povezanost izmedu prometa 1 upotrebe zemljista.
5.3.3.9 Staticnost nasuprot dinamici

Konacno, sve prethodno obradene teorije su staticne. One pretpostavljaju istovremenu
ravnotezu svih trziSta. Velika gradska podrucja se stalno mijenjaju, ali se promjene dogadaju
u razli¢itim razdobljima. Zaposlenost se mijenja relativno brzo, poslovi nestaju i1 stvaraju se
novi, tvrtke se premjestaju, Sire ili nestaju. Kucéanstva se takoder mijenjaju jako brzo. No,
izgradnja prometnica odvija se vrlo sporo. Potrebne su godine da se sagradi nova autocesta ili
zeljeznica, a kada se sagradi koristi se desetlje¢ima. Stoga je vjerojatno da podrucja velikih
gradova nikada nisu u ravnotezi, nego se stalno prilagodavaju dinamici mijenjanja mjesta

stanovanja ili zaposlenja.

5.3.4 Empirijski dokazi o utjecaju ulaganja u promet na upotrebu

zemljista

Postoje dva nacina kako odrediti utjecaj ulaganja u promet na upotrebu zemljista. Prvi
je kroz simulaciju modela. Nova generacija integriranih modela planiranja dopusta da podjela
aktivnosti (poslovi 1 stanovanje) odgovori na promjene u prometnoj mrezi. Postoje razne

verzije takvih modela koje su u razvoju ili u ograni¢enoj upotrebi.

Integrirani modeli su jedina sredstva za predvidanje utjecaja ulaganja u promet na
upotrebu zemljiSta. No cak 1 najkompleksniji od tih modela temelje se na mnogim

pretpostavkama te su visoko pojednostavljene aproksimacije stvarnom svijetu.

Drugi nac¢in odredivanja utjecaja ulaganja u promet na upotrebu zemljista jest preko
empirijskog prouCavanja. Empirijska dokumentacija zanimljiva je istraziva¢ima veé

desetlje¢ima. Studije konkretnih projekata vode se u SAD-u jos od tridesetih godina.
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5.3.4.1 Metodoloski problemi

Idealan nacrt istrazivanja za utvrdivanje uzrocCnosti je Cetverostrani eksperiment:
»testna® skupina 1 ,,kontrolna“ skupina gdje se svaka promatra prije i poslije ,tretmana®.
Takav nacrt je naravno nemogu¢ u slucaju utjecaja prometa. Stoga istrazivaci imaju samo
dvije mogucnosti: longitudinalne studije (usporedivanje uvjeta prije i poslije ulaganja u
promet) ili vertikalne studije (usporedivanje uvjeta na podrucju na kojem se ulaze u promet s

drugim sli¢nim podruc¢jem bez takvog ulaganja).
5.3.4.2 Dugorocna dinamika

Dva problema ometaju pokusaje kako bi se identificirali utjecaji ulaganja u promet na
upotrebu zemljista. Prvo, kao Sto je ve¢ spomenuto, promjene u prometu odvijaju se u vrlo
dinami¢nom sustavu. Promjena u prometnom sustavu samo je jedna od niza promjena koje se
dogadaju istovremeno. Promjene upotrebe zemljiSta koje se mogu vidjeti nakon ulaganja u

promet ne moraju nuzno biti rezultat tog ulaganja.

Drugo, interakcija prometa i upotrebe zemljista odvija se s vremenom. Zbog
dugotrajnosti kapitalne infrastrukture, odgovor trziSta na promjene u prometu moze se

dogoditi tek nakon mnogo godina ili desetljeca.
5.3.4.3 Longitudinalne studije nasuprot vertikalnim studijama

Longitudinalne studije fokusiraju se na jedno podru¢je i proucavaju promjene koje se
dogadaju na tom podru¢ju u odredenom vremenskom razdoblju. Ako ima dovoljno vremena
te ako su podaci dostupni, promjene u upotrebi zemljiSta na podrucju utjecaja prate se sve od
pocetka projekta do odredenog vremena nakon njegova zavrSetka. Kako bi se izolirali utjecaji

vezani uz promet, svi ostali faktori koji se smatraju vaznima inkorporirani su u analizu.

Vertikalne studije usporeduju dva susjedna sli¢na podruc¢ja kao aproksimaciju ,,no
project™ usporedbe. Nekoliko takvih studija provedeno je na podregionalnoj razini kako bi

usporedba bila §to primjerenija.

Konaéno, nijedan od ovih pristupa ne dokazuje uzroénost (kauzalnost). Cak i kada su

vazne promjene u upotrebi zemljiSta povezane s ulaganjima u promet, nema nacina da se
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odredi je li ulaganje utjecalo na ove promjene ili su ove promjene stvorile potrebu za

poboljSanjem prometa.
5.3.4.4 Suvremeni kontekst ulaganja u gradske autoceste
Kontekst ulaganja u gradske autoceste moze utjecati na upotrebu zemljista.

Prvo, svako ulaganje u autoceste samo je dio veceg urbanog prometnog sustava. U
tom smislu, veéina ulaganja u autoceste su marginalna. Na podru¢jima koja ve¢ imaju
razvijenu mrezu dostupnosti, novo ulaganje nece imati veliki utjecaj. No, na podru¢jima s

ograni¢enom dostupnosti isto ulaganje imat ¢e puno veci ucinak.
Drugo, mora se razmisljati o dostupnosti zemljista koje ima potencijal razvoja.

Trece, Cak 1 kada je zemljiSte dostupno, lokalna javna politika ne mora biti sklona
razvoju. Ako je lokalno protivljenje razvoju veliko, ulaganja u autoceste mogu imati mali

ucinak (Cak 1 ako postoje zahtjevi trzista).

Cetvrti faktor je stanje regionalne ekonomije. Malo novih ulaganja dogada se u
regijama u nazadovanju. Naprotiv, tamo se dogada ,neulaganje”. Stambena podrucja se
smanjuju, tvornice se zatvaraju i op¢a razina ekonomske aktivnosti pada. U ovim okolnostima

ulaganje u autocestu imalo bi mali ili nikakav ucinak.

Peto, mora se uzeti u obzir razina analize. Odredivanje imaju li ulaganja u autocestu

ucinak u njezinoj blizini relativno je jasno.

Sesto, i posljednje, paZljiva analiza utjecaja zahtjeva da se oblici promjena u upotrebi
zemljista razlikuju od opcéeg ekonomskog rasta, tj. promjene u upotrebi zemljiSta dogodit ¢e

se u regiji u razvoju bez obzira na nova ulaganja u autoceste.
5.3.4.5 Utjecaji autoceste

Literatura o u¢incima autocesta vrlo je opsezna, od nacionalnih preko regionalnih pa
sve do lokalnih studija. Istrazivanja o utjecajima autoceste potaknula je nacionalna politika.
Prvi val istrazivanja potaknula je velika gradnja autocesta u 1950-im i 1960-im godinama, kao

I usvajanje Interstate Highway Act-a 1956. godine. Sredinom 1960-ih politicka opozicija
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izgradnji autocesta, zabrinuta za oCuvanje okoliSa, pocela je stavljati naglasak na poboljSanje
javnog prijevoza. No, sredinom 1970-ih autoceste su ponovno postale predmetom
istrazivanja. Do 1980-ih velik dio Interstate Highway sustava bio je izgraden te se Cinilo da je

izgradnja autocesta u velikim gradovima zavrsena.

U 1990-im godinama rastu¢a Zelja mnogih urbanista i politiara da restrukturiraju
americke velike gradove u socijalne i ekoloski pozeljnije oblike obnovila je interes za
autoceste i utjecaje na upotrebu zemljista. U kontekstu Zagreba vazno je napomenuti kako su
specificnosti srednje Europe u odnosu na SAD velike i kako su u tom kontekstu i ogranicene
mogucnosti  primjene  ameriCke analize. Tradicija relativno male udaljenosti,
kompaktnost/gusto¢a urbanih aglomeracija, manji prostor itd. — sve to usloznjava vezu

izmedu javnog i privatnog prijevoza na sluc¢aju Zagreba.
5.3.4.6 Strategije za mjerenje utjecaja
Kao sto je ve¢ navedeno, empirijske studije mogu biti longitudinalne ili prosjecne.

Postoje tri moguca nacina za mjerenje utjecaja: rezultati putovanja, vrijednosti

posjeda, promjene u raspodjeli naseljenosti i/ili zaposlenja.

Rezultat putovanja je najlosiji test. Promjene u putovanju jesu vazan, ali ne i dovoljan
uvjet za demonstraciju utjecaja. Ako nova struktura nema znacajan utjecaj na dostupnost, ne
moze imati utjecaj na upotrebu zemljista jer je dostupnost mehanizam koji utjece na promjene

u upotrebi zemljista.

Mijerenje promjena u vrijednosti posjeda je malo bolji test utjecaja na upotrebu
zemljiSta. Promjene u dostupnosti koje su rezultat izgradnje nove autoceste ili ulaganja u
promet trebale bi utjecati na trziste zemljistima, po ekonomskoj teoriji. Kada se vrijednost
zemljiSta poveca, kapital (strukture) ¢e zamijeniti zemljiSte, Sto ¢e dovesti do intenzivnijeg

razvoja. Dakle, povecana vrijednost zemljiSta moZe se interpretirati kao znak za razvoj.

Tre¢a mogucénost je izmjeriti promjene u upotrebi zemljista: promjene u zaposlenju ili

gustoéi stanovniStva, poslovnim zgradama, stambenim zgradama itd.
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Kako bi se napravila analiza utemeljena na promjenama u upotrebi zemljista, svi drugi

faktori koji utjeCu na promjenu u upotrebi zemljista moraju se pazljivo kontrolirati.
5.3.4.7 Saietak empirijskih rezultata
Dosadasnja empirijska istrazivanja dovela su do sljedecih saznanja:

1. Ulaganja u autoceste povecavaju dostupnost. Najveéa dobit stvorena je na

mjestu novog ulaganja. Relativna dostupnost mijenja se kroz mrezu prometnica.

2. Utjecaji autocesta vezani su uz kontekst. Tamo gdje postoji rast stanovnistva i
zaposlenja te gdje su zemljiSta pogodna za razvoj ili ponovni razvoj, u¢inci ¢e vjerojatno biti

znacajni. Tamo gdje ovi uvjeti ne postoje, ucinci vjerojatno nece biti znacajni.

3. Postoji malo dokaza da su ulaganja u autoceste efektivno sredstvo
promoviranja mreze ekonomskog razvoja. Cak i kada je ekonomski rast dokumentiran, on

moze biti rezultat preraspodjele aktivnosti s drugih lokacija.
5.3.4.8 Utjecaji prijevoza

Nacionalna politika pocéela se fokusirati na javni prijevoz sredinom 1960-ih. Sustavi
javnog prijevoza u nekoliko velikih gradova bili su u financijskim problemima te je federalna
vlada morala osigurati kapital za ponovnu izgradnju drzavne prijevozne industrije.
Financijske potrebe sustava prijevoza u velikim gradovima, zajedno s rastu¢om osvijestenosti
stanovnika o ucincima gradnje autocesta na okoli§ jo§ su viSe naglasili potrebu za javnim
prijevozom. PoboljSanjem i ekspanzijom usluga javnog prijevoza Zeljelo se smanjiti upotrebu
osobnih automobila, zagadenje zraka te uStedjeti energiju i1 revitalizirati srediSta gradova.
Zagovornici javnog prijevoza govorili su da ¢e on omoguciti bolju dostupnost sredisStu grada,
Sto ¢e ponovno privuci razvoj u grad. Federalna vlada omogucila je brojne zajmove, §to je

dovelo do gradnje ,,nove generacije* sustava prijevoza.

Novi sustavi Zeljeznica pokazali su se kao vrlo veliki investicijski projekti. U
usporedbi s projektom gradnje autocesta, ¢ije su direktne troskove vracali korisnici (gorivo i

cestarina), ovi kapitalni projekti financirali su se iz op¢ih prihoda. U tom kontekstu su i koristi
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bile prvenstveno u opéem smislu smanjenja troSkova funkcioniranja grada, a ne toliko u

smislu mikroekonomske cost-benefit analize.

U skladu s tim ne iznenaduje da je federalna vlada u SAD-u sponzorirala tri studije o
utjecajima za sva tri nova i skupa sustava Zeljeznice: BART u San Franciscu, METRO u
Washington DC-u i MARTA u Atlanti. Unato¢ kontroverznim rezultatima (zeljeznica nije
uspjela privuci vozace automobila u znacajnijem broju), podrSska masovnom javnom prijevozu

i dalje je rasla.

Veliki gradovi diljem SAD-a koriste kako drzavna tako i lokalna sredstva kao dodatak
federalnim sredstvima, a kako bi poboljsali Zeljeznicki prijevoz. Prijevoz, osobito zeljeznicki
prijevoz, i dalje se smatra sredstvom za poboljSanje kvalitete zraka, povecanje ucinkovitosti

energije, ponovni razvoj sredista, omogucéavanje mobilnosti te stvaranje odrzivijih gradova.
5.3.5 Teorijska ocekivanja utjecaja Zeljeznickog prijevoza

Vazno je istraziti koji se utjecaji na upotrebu zemljista mogu ocekivati na osnovi
teorije, gradnjom zeljeznica. Sustavi zeljeznickog prijevoza ostvaruju promjene u dostupnosti
samo u najvecoj blizini same Zeljeznicke linije. Gradnja sustava zeljeznice trebala bi povecati
dostupnost uz zeljeznicke linije te povecati relativnu prednost blizine Zeljeznice u odnosu na

ona podrucja koja nemaju Zeljeznicki sustav.
Dva vazna saznanja proizlaze iz teorije.

Prvo, potencijalni utjecaj Zeljeznickog prijevoza definira se s obzirom na to kolika je
dostupnost. Budu¢i da Zeljeznica obi¢no zamjenjuje usluge autobusa, njezin utjecaj na
dostupnost moze biti prili¢cno mali. Stoga ne bi se trebalo ocekivati nikakav regionalni utjecaj

kao u slucaju autocesta.

Drugo, poboljSanje u prijevozu je samo jos jedan oblik poboljSanja prometnog sustava,
1 stoga bi trebao imati isti decentralizirajuéi ucinak u kontekstu urbanih prostornih
koncentracija. Konkretno, u kontekstu Zagreba to znaci da bi vaznost Buzina i Skorpikove
ulice porasla gotovo jednako kao i1 ekonomski znacaj sadaSnjeg centra Grada, a vrlo
vjerojatno bi se pojavilo jo§ nekoliko suburbanizacijskih centara duz prstena autoputova ili na

vertikali prema medunarodnom aerodromu.
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5.3.5.1 Empirijski dokazi

Postoji opsezna literatura o utjecajima zeljezniCkog prijevoza na upotrebu zemljista.
Npr. BART u San Franciscu, METRO u Washington DC-u i MARTA u Atlanti bili su
predmet studija kratko nakon otvaranja (Dvett i suradnici, 1979; Lerman, Damm, Lerner-
Lamm and Young, 1978; Weber, 1976). Rezultati ovih studija pokazali su da je bilo malo
znaajnih kratkoro¢nih utjecaja na vrijednost zemljiSta ili razvoj. Na primjeru velikih
zeljeznickih sustava, studije su pokazale da ¢e trebati desetljea da trziSte zemljiStima
odgovori na to. Drugim rije¢ima, oc¢igledno je da se radi o dugoro¢nim projektima koji u

kratkom roku u nijednom smislu ne mogu donijeti koristi koje ¢e kompenzirati investiciju.
Primjer MARTA u Atlanti.

Mnogi kriti€ari opisuju Atlantu kao jedan od najraSirenijih gradova u SAD-u. Gustoc¢a
stanovnistva u gradu iznosi 1.783 st./m?, dok je u San Franciscu ili Oaklandu 6.130 st./m?, a u
Miamiju 4.407 st/m? Gradsko podrudje zabiljezilo je dvoznamenkasti rast u svim
desetlje¢ima od 1950. godine, a izmedu 1990. i 2000. godine stanovnistvo se povecalo za
gotovo 40% na 4.1 milijuna. Svrha izgradnje MARTA-¢ bila je povecati Zeljeznic¢ki promet,
smanjiti upotrebu osobnih automobila, revitalizirati srediSte grada te povecati rast u okviru

sustava zeljeznice.

Bollinger i Ihlandfeldt (1997) proveli su sloZenu studiju o u¢incima MARTA-¢, razvili

su model rasta zaposlenosti 1 stanovniStva, koriste¢i podatke iz popisa stanovniStva od 1980.
do 1990. godine.

Model rasta zaposlenosti glasi:
EMPAt = f(Mt, EMPt-1, POPA t-1, POPAAt E)

gdje je EMPAt = promjena u zaposlenosti, M blizina MARTA-e, EMPt-1 =
zaposlenost u prethodnom razdoblju, POPA t-1 pristup radnoj snazi u prethodnom razdoblju,
POPAAt = promjena u pristupu radnoj snazi, E = varijable koje utjeCu na promjenu

zaposlenosti.

Slican model koriSten je i za rast stanovniStva. Autori su testirali ova dva modela.
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Nakon testiranja zakljucili su da MARTA nije imala ni pozitivne ni negativne ucinke
na rast stanovniStva ni zaposlenosti. No imala je utjecaja na mijenjanje sastava zaposlenja na
nekim podruc¢jima na kojima su se nalazile Zeljeznicke stanice, povecavajuci tako udio javnog

zaposlenja.
5.3.5.2 Saznanja o utjecajima Zeljeznickog prijevoza

Istrazivanja o utjecajima Zeljeznickog prijevoza na upotrebu zemljista koja se provode

posljednjih 30 godina dovela su do sljedecih saznanja:

1. Prvenstvene koristi su bile u kontekstu ustede vremena i novca dnevnih
migranata, odnosno u kontekstu citave urbane ekonomije koristi su se
prvenstveno ogledale u smislu oportunitetnog troska vremena potroSenog na

dnevne migracije.

2. Drugi zanimljiv element se prvenstveno ogleda u kontekstu aktualne ekoloske

problematike i nastojanja gradova za odrzivim funkcioniranjem gospodarstva.

3. Medutim, pokazalo se da potreban, ali ne i dovoljan uvjet za utjecaje na
upotrebu zemljista jest znaajan utjecaj na dostupnost. Zeljeznicki sustavi
obi¢no imaju mali utjecaj na dostupnost; vecina ulaganja u Zeljeznice
zamjenjuju postojece autobusne linije, tako da cak brojne linije Zeljeznice

pokrivaju samo mali dio gradskih polazista i odredista.

4. Utjecaji su vrlo ograniceni i dogadaju se samo u brzorastu¢im i prenapucenim

srediSnjim podrucjima.

5. Utjecaji ovise o parkiranju, prometnoj politici te osobito o subvencijama

razvoja.

6. Ulaganje u Zeljeznice nije dovoljno kako bi se promovirao ekonomski razvoj u

nerazvijenim podrucjima.
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5.3.5.3 Osnovna saznanja iz medunarodnog iskustva

Empirijski dokazi o utjecajima bilo autocesta bilo Zeljeznica na upotrebu zemljista
pokazuju da ulaganja u promet nemaju dosljedan ili predvidiv utjecaj na upotrebu zemljista.
Dokazi jasno pokazuju da promjene u upotrebi zemljiSta ne slijede nuzno ulaganja u promet,
cak ni kad se radi o vrlo velikim ulaganjima. Ipak, utjecaji na upotrebu zemljista i dalje su
glavno pitanje planiranja gradnje prometnih sustava. Veliki gradovi diljem SAD-a oc¢ekuju da
¢e upravo ulaganjima u Zeljeznice rijeSiti probleme prenapucenosti 1 zagadenja okolisa,
revitalizirati srediSta te smanjiti raSirenost grada. Gradnju autocesta odbijaju jer tvrde da ona
poti¢e raSirenost grada kao i ovisnost o osobnom automobilu. Ovo pitanje je posebno
zanimljivo 1 u kontekstu politika EU za upravljanje gradskim guzvama i demotiviranjem

dnevnih migranata u koriStenju osobnih automobila.
Slijede moguca objasnjenja:

Prvo, urbanisti i lokalni politi¢ari silno zele ocuvati i revitalizirati sredista. Desetljeca
decentralizacije dovela su do smanjenja udjela ekonomske aktivnosti u sredisStima, ali i do
poveéanja udjela siroma$nog stanovni§tva. Zeljezni¢ki prijevoz privukao bi srednji stalez

ponovno u sredi$ta, omogucavajuci im lakSe putovanje na posao.

Drugo, zeljeznicki prijevoz Cesto se promovira zbog svog potencijala za ekonomski

razvoj.

Trece, mnogi urbanisti vjeruju da je ulaganje u javni prijevoz jedna od rijetkih

alternativa pomocu koje bi se rijesili problemi prometa i odrZivosti.

Cetvrto, neki urbanisti i politi¢ari uvjereni su da ée putnici s vremenom podeti koristiti
usluge javnog prijevoza kada guzve u prometu postanu nepodnosljive. Odnosno, negativne
eksternalije prometnih guzvi ¢e s vremenom poticati sve vecu supstituciju automobila s
javnim prijevozom, a §to je javni prijevoz konkurentniji, prijelaz ¢e se ceterus paribus

dogoditi ranije u vremenu.

Konac¢no, odnedavno se raspravlja da se sustavi Zeljeznickog prijevoza Sire zato $to je
njihova gradnja politicki prihvatljiva, dok gradnja autocesta nije (Altshuler & Luberoff,

2003). Sustavi zeljeznica zauzimaju puno manje prostora, a buka i vibracije su prilicno

147



ograni¢eni. Povrh toga, promotre li se u kontekstu sve paradigme o ekoloskoj odrzivosti
gradova, politicki pritisci postaju vise nego razumljivi i vrlo ih je teSko promatrati izvan

ekonomskih motiva. Poglavito kada se govori o ekonomici upravljanja resursima.

Kada se uzmu u obzir fleksibilnost gradskog prometnog sustava te mnogi faktori koji
utjeCu na lokaciju 1 na¢in putovanja individue kao i tvrtki, razumljivo je da je povezanost
izmedu prometa i upotrebe zemljista u velikim modernim gradovima kompleksna i da ju je

tesko odrediti te gotovo nemoguce predvidjeti.
5.4 Empirijski modeli rjesavanja problema eksternalija

Cilj ovog potpoglavlja je ukazati na neke osnovne nalaze empirijskih istrazivanja
vezanih uz teoretske pretpostavke ekonomskog modela dugorocne i kratkorocne ponude i
potraznje za urbanim prijevozom (Poglavlje 5.1). U prvom dijelu poglavlja prikazana su
osnovna razmimoilaZenja struénjaka u pogledu upravljanja prometom, a nakon toga je
prikazano nekoliko najutjecajnijih studija koje su ostavile snaZan utjecaj na promisljanje o
ponudi i potraznji za prometom i koristima te troskovima koji proizlaze iz uloge javnog

sektora u reguliranju trzista.

5.4.1 Osnovna otvorena pitanja u empirijskom razmatranju urbanog

prometa

Za skeptike su javni rashodi na masovni transport Cesto rasipanje. U vecini podrucja
tranzit ima vrlo mali udio u dnevnim putovanjima. Nadalje, uz iznimku nekoliko podrudja,
udio tranzita je opao tijekom posljednjih nekoliko desetljeca. Diljem zemlje postotak
putovanja je pao od 12,6 posto u 1960. godini na 4,7 posto u 2000. godini (Pucher and Renne
2003). Kriti¢ari takoder ukazuju na nedostatke u tranzitnom sustavu koji proizlaze iz trzista
placa i ugovora kao 1 prevelike ponude na rutama s niskim brojem putnika u politi¢ki vaznim

dijelovima grada (Winston and Shirley 1998).

Naravno, konacan odgovor uvelike ovisi o okolnostima. Studije koje su analizirale
¢imbenike koji objasnjavaju udio populacije koja koristi javni prijevoz, ukazale su na

zakljucak da odredeni demografski i prostorni elementi (broj automobila po glavi stanovnika
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1 gustoca zaposlenosti) igraju klju¢nu ulogu (Bento et al. 2003; Baum-Snow and Kahn 2000;
Taylor and Fink 2003).

Zagovaratelji tranzita odgovaraju da je to u urbanim podrucjima nerijetko jedini
prijevoz siromasnim 1 hendikepiranim ljudima, da omogucéava znacajnu redukciju
transportnog zaguSenja micuci automobile sa cesta u vrijeme guzvi 1 da je alternativa za
putovanja automobilom koja ¢e biti sve cjenjenija kako cijena goriva raste. Cini se da se
javnost slaze za dio znacajnih fondova za promet, jer promet uziva podrsku javnosti koja je

znadajno veéa od udjela putnika tog podrugja. Cini se da javnost voli javni prijevoz.

Tradicionalno, ponudena su tri velika opravdanja u obranu vladinih subvencija

tranzitu.

Prvo, mnogobrojne socijalne Koristi proizlaze iz smanjenja putovanja automobilima,
naroCito poboljSanja u proto¢nosti prometa i kvalitete zraka. Vozaci ne placaju ukupne
druStvene marginalne troSkove koriStenja svojih automobila, koji ukljucuju i zaguSenje,
zagadivanje, buku i nesre¢e (Delucchi (2004) vidi poglavlje 5.1). U nedostatku korektivnih
poreza koji su se pokazali naroc¢ito teskim za provodenje, druga najbolja alternativa je
subvencionirati glavnog konkurenta automobilima, a to je javni prijevoz (Lewis and Williams
1999).

Distribucija kapitala je drugo obrazlozenje. Povefane investicije u tranzit i
subvencionirane cijene povecavaju mobilnost nisko prihodovne populacije. U automobilski
ovisnom prijevoznom sustavu, siromasnija ku¢anstva koja si ne mogu priustiti vlastito vozilo
mogu biti ograni¢ena u svojoj mogucénosti da iskoriste pogodnosti ekonomskih prilika.
Postojanje tranzita moze smanjiti prostorne prepreke za zaposljavanje, narocito u velikim

gradskim podrucjima (Holzer et al. 2001).

Trece, postoji ekonomija razmjera u ulaganju u promet, naro€ito za Zeljeznicu gdje su
zahtjevi za kapitalom relativno neosjetljivi na koli¢inu putnika. Ulaganja u autobuse, dok
pokazuju skromnu ekonomiju razmjera u pogledu troSkova, pokazuju povecane povrate na
ljestvici s obzirom na uslugu. Kako se usluzne frekvencije i gustoca ruta povecavaju, vrijeme
provedeno u hodanju i ¢ekanju se smanjuje, potraZznja povecava, a tranzitna gustoa se

ponovno moze povecati (tzv. Mohring (1972) efekt). Dokle god je grani¢ni druStveni troSak
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manji od prosje¢nog drustvenog troSka i za zeljeznicu i za autobuse, postavljanje subvencija
jednakih grani¢énom drustvenom trosku bit ¢e nedovoljne da pokriju financijske potrebe

zato §to se drugi problemi spomenuti ranije mogu rjeSavati drugim instrumentima (Vickrey

1980).

Kriticari javnog prijevoza i poticanja javnog transporta nude nekoliko zamjerki ovim
argumentima. Krizna elasticnost cijene koriStenja automobila s obzirom na prometni trosak je
vrlo mala, §to ukazuje da je subvencionirani prijevoz mozda neu¢inkovit nacin za smanjenje
koristenja automobila. Cjenovne elasti¢nosti tranzita su takoder tipicno male i krecu se od -
0,33 do -0,22 ukazuju¢i da drustvena korist od odredivanja cijena jednakih grani¢nom troSku
u usporedbi s prosjecnim troSkom ne bi mozda bila vrlo velika (Hensher 1997). Kod pitanja
kapitala, korisnici tranzita u gustim urbanim podruc¢jima su ¢esto relativno imu¢éni i transferi
od poreza na dohodak korisnicima tranzita mozda neée imati zeljeni distribucijski efekt. Na
kraju i same subvencije mogu dovesti do nove neucinkovitosti. Mnogi autori (Kain and Liu
1999; Gillen 1994) su dokazali kada se subvencionirani tro§kovi tih poslova povecavaju zbog
ve¢ih placa 1 smanjene produktivnosti. U dodatku, subvencioniranje javnog transporta
umjesto naplate zaguSenja moze dovesti do neoptimalnog koristenja nemotoriziranih modela

transporta, koji su produktivni po pitanju zaguSenja i zagadenja.
5.4.1.1 Optimalna ponuda

Sva teoretska literatura se bavila optimalnom ponudom prijevoza, obi¢no u vezi s
optimalnim izdvajanjima. Nekoliko mikroekonomskih modela javnog transporta su
optimizirali razli¢ite karakteristike usluga kao $to su vozni park, veli¢ina vozila i postavljanje
ruta u jedan koridor. Kasnije, takvi modeli su proSireni na slu€ajeve jednostavnijih mreza.
Ustanovljeno je da se optimalna proto¢nost povecava manje, nego proporcionalno s
potraznjom, pratec¢i pravilo kvadratne rute ako je sve ostalo fiksno i kockaste rute ako je
dozvoljeno da gustoc¢a varira. Zbog prisutnosti ekonomije razmjera, optimalne cijene ¢e biti
manje od operaterovih troskova zbog Cega su subvencije neophodne. U vecini ovih modela
zagusenost nije jednoznacno odredena. Medutim, moze se primijetiti da u nedostatku naplate
zaguSenja, promet automobilom postaje kvazi-subvencioniran, §to dovodi do toga da su

optimalne subvencije €ak 1 vece. Ukljucivanjem 1 efekta zaguSenja pronalazi negativne
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optimalne cijene za autobusni promet. Medutim, druge operativne varijable, kao S§to su
pristup, vrijeme ¢ekanja i vrijeme voznje, moze imati viSe utjecaja na putnike od cijene karte

(Viton 1983).

Prikazana jednostavna struktura teoretskog modela i njeni kvantitativni rezultati ne
mogu se jednostavno primijeniti na stvarni prometni sustav. Oni su povezani s empirijskim
modelima koji su Cesto prilagodeni odredenim prometnim sustavima i u koje je moguce
ugraditi lokalne faktore koji snazno utjecu na rezultate. Npr. optimalne cijene u San Franciscu
i Pittsburghu bi trebale biti blizu nule, ostvarujuci zna¢ajan porast udjela tranzita. S druge
strane, procjene optimalne razine transporta u nekoliko americkih gradskih podruc¢ja ukazuju
da bi prosjecna frekvencija prometa trebala znacajno pasti i za autobusni i1 za zeljeznicki
promet (73% bi trebala pasti za autobusni i 60% za zeljeznicki promet). Takoder cijena karata
bi trebala biti duplo veca za ZeljezniCki promet i Cetiri puta veca za autobusni do toc¢ke kada
¢e cijena karata za oba modela do¢i do razine da pokrije ukupne marginalne troskove

(Winston and Shirley 1998).

Druga istrazivanja se fokusiraju na odnose izmedu prometnog sektora i ostatka
ekonomije te na poreze i fiskalni sustav. Studije Belgijskog modela transportnog sustava
otkrivaju da se optimalne cijene smanjuju, a usluga povecavaju. Tranzitne cijene se smanjuju
za 61% na vrhuncu i 84% izvan vrhunca, dok se ponuda znacajno povecava za 13% i 54%

(De Borger and Wouters 1998).

TRENEN, specijalni transportni model, prilagoden odredenom gradskom podrucju,
odreduje optimalnu razinu cijena autobusne i1 ZeljezniCke karte te frekvencije voznje u
Bruxellesu 1 Londonu. Pod pretpostavkom cijene cestarina, optimalne cijene karata znacajno
rastu za oba modela. Ako koriStenje automobila nije dostatno naplaceno, optimalna cijena
karata pada znacajno €ak do blizu nule za vrijeme najvece guzve, ali raste duplo od bazne
izvan vremena guzvi. Optimalna frekvencija voZnje za oba modela raste, u Bruxellesu za
vrijeme najvecih guzvi, dok u vrijeme kada nema guzvi ona pada za autobusni, a raste za
zeljeznicki promet. U Londonu optimalna frekvencija raste za Zzeljeznicu, a opada za

autobusni promet u oba perioda (Van Dender and Proost 2003).
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Citavi spektar procjena moze se djelomiéno objasniti razli¢itim modelima pristupa
(neki uzimaju u obzir grani¢ne troSkove javnih sredstava, a drugi ne, dok neki uzimaju u obzir
ekonomiju razmjera povecanih frekvencija, a drugi ne). Drugi vazan faktor razlika je razlicit
geografski poloZzaj ispitivanja. Povecana optimalna frekvencija u istrazivanjima se temelji na
specificnostima, relativnoj gusto¢i gradskih podruc¢ja kao Sto su Bruxelles, London 1 San
Francisco. Druga istrazivanja se temelje na velikim gradskim podru¢jima SAD-a i ukljucuju i

regije gdje je javni transport neucinkovit (Winston and Shirley 1998).
5.4.1.2 Koristi tranzita

Procjene svih Koristi tranzitnog sustava su rijetke, bar u akademskim krugovima.
Prometni institut Texasa ukljucuje i mjerenja usStede vremena zbog postojanja javnog
transporta koriste¢i agregirani pristup temeljen na vezi izmedu duzine ruta i VMT-a u
gradskim podru¢jima. Za 85 gradskih podrucja u SAD-u pronalaze da godiSnje koristi javnog
transporta iznose 217 milijuna dolara zbog smanjenih troSkova zagusenja. Za 13 najvecih
gradskih podrucja u promatranju, procjenjuju prosje¢ne pogodnosti na gotovo 1,2 milijarde

dolara godis$nje (Schrank and Lomax 2005).

Iako se vecina istrazivanje bazira na indirektnim pokazateljima tranzitne efikasnosti,
kao $to je udio tog oblika tranzita i smanjenje zaguSenja, dominantno misljenje ekonomista je
da su investicije u javni transport i Zeljeznicu bile neefikasne i skupe. Stovise, neka
istrazivanja idu tako daleko da postavljaju pitanje je li ijedna druStvena investicija u transport
sigurna. Naravno, odgovor na ovo pitanje ¢e uvelike ovisiti o kontekstu u kojem je pitanje
postavljeno. Studije koje se zasnivaju na ¢injenicama koje objasnjavaju tranzit dokazale su da
kljucni demografski i prostorni faktori (kao $to je udio posjedovanja automobila i gustoca
zaposlenosti) igraju trajnu ulogu. Drugi vazan faktor je prostorna konfiguracija tranzitne
mreZe u gradu koja je ignorirana, ali bi jo§ mogla biti vazna za performanse sustava. Na kraju,
dugoro¢ne investicije u infrastrukturu mogle bi znacajno promijeniti populaciju 1 razmjestaj
zaposlenosti u prouc¢avanim podrucjima §to Cini analize jo§ manje pouzdanima (Winston and

Shirley 1998).
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5.4.2 Ekonometrijski model prijevoznog sustava u Detroitu

Kain (1964) je napravio analizu prijevoznog sustava u Detroitu koja je bila usmjerena
na procjenu jednadzbi koje se bave gustoCom stanovniStva, posjedovanjem automobila,
prijevoznim sredstvima na relaciji posao i natrag te samim trajanjem puta do radnog mjesta za
radnike zaposlene na 254 lokacije u Detroitu. Razumijevanje tih aspekata ponaSanja pojedinih
tema urbanih zajednica. Rizik ulaganja u javni prijevoz s ekonomskog aspekta je ogroman,
uzimaju¢i u obzir da se radi o planovima vrijednima milijarde dolara u npr. podrucju

Oaklandskog zaljeva, u San Franciscu i Washington DC-u.

Procjene prihoda koje se koriste u svim predloZzenim tranzitnim planovima
pretpostavljaju da ¢e poslijeratni trend pada koriStenja javnog prijevoza ne samo stati, nego
jo$ viSe smanjiti jer ¢e se korisnici automobila okrenuti Zeljeznici. "Back-bone Plan" iz Los
Angelesa je predvidao da ¢e prevoziti oko 38 milijuna putnika od ¢ega ¢e 22 milijuna biti
osobe koje su se ,,okrenule” od voznje privatnim automobilima. Istodobno, kapaciteti

prometnica ¢e iznimno porasti sa zavrSetkom vecih autoputova.

U zagovaranju ovih skupih sistema javnog prijevoza, neki urbanisti su postavili teoriju
,zataranog kruga®“ da bi objasnili smanjenje broja ljudi koji koriste javni prijevoz. Oni
argumentiraju da smanjenje u koriStenju javnog prijevoza vodi smanjenju kvalitete usluge, Sto
pak dalje vodi smanjenju koriStenja javnog prijevoza, zatim se opet smanjuje usluga i tako u
krug. Ta tvrdnja ima vjerojatno neke vrijednosti, ali upitno je slijede li te pojave tom logikom.
Protivnici te teorije Cesto preporucuju teoriju dodjeljivanja velikih subvencija u svrhu
poboljsanja usluge javnog prijevoza, sve dok se ne postigne ravnoteza koristenjem tih novih
usluga, ¢ime bi sistem postao samouzdrzavajuci, tj. sve dok ne bi mogao funkcionirati uz

male potpore. Empirijski nalazi ovog rada bude ozbiljne sumnje u takve postulate.

Kain (1964) je koristio podatke za procjenu veza koje objasnjavaju radnikov izbor
gustoc¢e naseljenosti u kojoj Zele zivjeti, odluke o posjedovanju automobila, izbor medija za
prijevoz do posla i vremena potroSenog na taj put. Podaci su bili prikupljeni 1953. godine za
priblizno 40.000 kucéanstava Detroita. Model potroSaceva izbora formuliran je u terminima

stambenog i putnickog ponasanja jednog radnika bijelca.
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Za ovdje iznesenu statisticku analizu, model se odnosio na zone radnih mjesta.
Varijable koriStene u statistickim testiranjima mjerile su karakteristike bjelacke radne snage u
svakoj od 254 radnih zona ili svojstva samih zona. Sljedeé¢i odlomak prezentira jednadzbe
koje pokazuju cetiri vrste odnosa: posjedovanje automobila, koristenje stambenog prostora,
izbor prijevoznog sredstva i duljinu puta do posla u smislu vremena. Sve je analizirano
odvojeno. Odnosi su pojednostavljeni kroz jednadzbe i prezentirani u zavrSnom dijelu rada

zajedno s empirijskim tvrdnjama.
5.4.2.1 Model

Pretpostavlja se da radnik prvi odabire pozeljnu ,stambenu gustou™ na temelju
preferencija vezanih uz prostor i dohodak te cijene po jedinici stambenog prostora. Njegove
odluke o kupnji automobila odredene su prijasnjim odlukama o koriStenju stambenog prostora
1 razini dohotka, dostupnos$¢u prijevoznih usluga do posla i njegovim preferencijama za
posjedovanjem automobila (Sto pak izrazito ovisi o spolu i veliini obitelji). Radnikova
odluka voziti li na posao ili Koristiti javni prijevoz ovisi, kako o Zelji za posjedovanjem
automobila, tako i o koriStenju stambenog prostora. Neki drugi faktori koji takoder imaju
utjecaj na njegove odluke o koriStenju prijevoznih sredstava su dohodak, spol, dostupnost
javnog prijevoza do posla te zahtjevi drugih radnika u obitelji za koriStenje obiteljskog

automobila, mjereno varijablom tzv. participacije radne snage.

Bihevioralna strana modela objasnjava da srednje vrijeme za putovanje do posla za
zaposlene radnike u j zoni ovisi 0 njihovim prijasnjim odlukama o kori$tenju stambenog
prostora i nacina prijevoza do posla. Duzina puta do posla takoder ovisi o spolu radnika,

obiteljskom dohotku i cijeni stambenog prostora u blizini posla.
5.4.2.2 Funkcija konzumacije stambenog prostora

Zeljena mjera stambenog prostora za model potroadeva izbora aproksimirana je
veli¢inom zemljiSta u slu¢aju jednoclanih obitelji 1 s proporcijama gradiliSta u slucaju
viSeclanih obitelji. U idealnom slu¢aju to bi bilo mjereno gusto¢om stanovniStva u susjedstvu

i U neposrednoj zajednici.
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Vrsta strukture koja se ovdje koristi kao mjera gustoCe naseljenosti ima ocite
nedostatke. Najvazniji nedostatak proizlazi iz neuraunavanja veli¢ina gradiliSta za stanove
jednoclanih zajednica. Najoditija je varijabla veli¢ine obitelji — postotak radnika pripadnika
viSeClanih obitelji. Postotak musSkaraca kao pripadnika radne zone moze takoder pokazati
razliku u prostornim preferencijama radne snage. PosSto teret odrzavanja prostora raste s
veli¢inom zivotnog prostora, mnoge radnicke obitelji mogu osjetiti da veéi prostori imaju
negativnu korisnost. Varijabla participacije radne snage, tj. postotak obitelji s jednim
dohotkom, u neku ruku je slicna s gore opisanom varijablom. Obitelji s viSe dohodaka su
uglavnom manje obitelji koje vjerojatno provode vise vremena izvan doma, nego obitelji s

jednim dohotkom. Posljedi¢no takve obitelji vjerojatno manje vrednuju stambeni prostor.

Detroitska studija nije ukljucila informacije o obiteljskom dohotku u svojim
intervjuima. Za ovu studiju, varijable dohotka kucanstva su definirane kodiranjem zaposlenja
svakog radnika, i muSkaraca i Zena, koriStenjem jednoznamenkastih S$ifri. Varijabla
obiteljskog dohotka izraCunata je kao medijan dohotka svake okupacijske grupe i spola u
Detroitu 1949. Zbrajanjem medijanskih dohodaka svih ¢lanova obitelji koji rade dobije se
procijenjeni dohodak kuéanstava. KoriStenje stambenog prostora takoder ovisi o cijeni koja se
mora platiti za boravak na podruc¢jima manje naseljenosti. Hipotetski je postavljeno da cijena

takoder varira ovisno o udaljenosti od radnog mjesta u poslovnoj zoni (Kain 1964).
5.4.2.3 Pregled teorije i statistike

Aproksimacija najma pojedine lokacije (kasnije — lokacijski-rent proxy) je definirana

kao 11,5 minutna zonska udaljenost od poslovnog sektora s minimalnom vrijednoséu od 0,5.

Ocekivano je da je razina posjedovanja automobila niza u zonama s dobrom uslugom
javnog prijevoza, stoga bi trebala biti negativna veza izmedu razine usluga javnog prijevoza i
razine posjedovanja automobila. Kain (1964) takoder oCekuje da ¢e naci pozitivnu korelaciju
izmedu razine posjedovanja automobila i1 postotka radnika j-zone koji obitavaju u jedno¢lanim
kuc¢anstvima, tj. stanovima. Ako radnik Zeli obitavati u zajednicama manje gustoce, njegov
put do posla ¢e biti daleko jeftiniji i brzi ako vozi auto do posla, posSto takva mjesta s manjom

naseljenos$¢u imaju slabiju uslugu javnog prijevoza.

155



Ocito bi dohodak zone trebao biti pozitivno koreliran s razinom posjedovanja
automobila cak i1 ako se efekti koriStenja stambenog prostora, odnos muskih i Zenskih radnika
1 razina prijevoznih usluga drze kao konstante. Automobili su naravno cijenjeno prijevozno
sredstvo, ali se cijene i1 zbog svoje jednostavnosti, komfora 1 privatnosti. Takoder se ocekuje
da ¢e razina posjedovanja automobila biti viSa u zonama s ve¢im postotkom muskih radnika.
Razli¢iti kulturoloski faktori utjeCu na to da se smatra manje Cestim da Zene koriste
automobile; obitelji s dva automobila su i dalje relativno rijetke, ¢ak i u kuc¢anstvima s vise
dohodaka. Stovise, posto Zene zaraduju manje od muskaraca takoder se o¢ekuje da neudane
zene rjede posjeduju automobile. Konacno koriStenje stambenog prostora ¢e biti nize u
kucanstvima u kojima i zene rade. Pretpostavlja se da razina posjedovanja automobila raste s
veli¢inom obitelji. Putovanje je vise mukotrpno, umaraju¢e i nezgodno za odrasle kada
trebaju voditi i djecu. Takoder troSak koriStenja automobila postaje kompetentan onome

javnog prijevoza kada viSe putnika koristi automobil.

Koristenje automobila bi trebalo biti proporcionalno, a koriStenje prijevoznih sredstava
obrnuto proporcionalno sa srednjom razinom posjedovanja automobila u radnim zonama.
Posto je posjedovanje automobila ¢eS¢e kod jednoclanih zajednica, postotak radnika u zoni
koji koriste javni prijevoz bi trebao biti obrnuto proporcionalan postotku jednoclanih

zajednica.

Koristenje automobila trebalo bi biti obrnuto proporcionalno, a koristenje javnog
prijevoza proporcionalno razini dostupne usluge javnog prijevoza na radnom mjestu. PoSto se
o¢ekuje da radnici s viSim dohotkom stavljaju viSu vrijednost na svoje vrijeme, zone s viSim
dohotkom trebale bi imati veci postotak vozaca €ak 1 kad su posjedovanje automobila i razina
usluga javnog prijevoza konstantni. Putovanje automobilom je gotovo uvijek brze nego
javnim prijevozom, dok je troSak po milji manji kod javnog prijevoza. Nadalje, posto Zene
rjede znaju voziti, manje posjeduju automobile i manje zaraduju, zone s vecim postotkom
zenskih radnika trebale bi imati manju razinu vozaca i vecu razinu Korisnika javnog prijevoza.
Konac¢no bi 1 zone s ve¢im brojem radnika pripadnika kucanstava koja imaju vise od jednog

dohotka trebale imati ve¢u razinu korisnika javnog prijevoza.

Varijabla protoka vremena, koriStena za mjerenje vremena potrebnog za put do posla,

predstavlja kompleksno mjerenje prostornog odvajanja radnog mjesta i stambenog prostora te
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radnikova vrjednovanja vremena i novca. Temelj je za definiranje odnosa stanja viSe cijene,
ali i veCe brzine (automobili) i stanja manje brzine i manjeg troSka (javni prijevoz). Zbog
razlika u razini usluga javnog prijevoza dostupnih od zone do zone, razliite alternative
prijevoza dostupne su razli¢itim radnicima. Nadalje, za radnike zaposlene u centralnim
dijelovima velikih urbanih podrucja, placanje lokacija stambenih prostora i troSak prijevoza
do posla su alternative za razinu dostupnosti poslu. Radnik odlucuje o ta dva faktora sve dok

uSteda na lokaciji stana ne dosegne razinu troska prijevoza mjereno vremenom i novcem.

Duljina puta do posla koju je radnik spreman prihvatiti ovisi o potencijalnim uStedama
na lokaciji stana; a te pak uStede ovise o koriStenju stambenog prostora. Stoga, ako su efekti
drugih varijabli modela konstantne, prosje¢no vrijeme potrebno za dolazak do posla radnika u
zoni, trebalo bi biti proporcionalno razini radnika te zone koji obitavaju u jednoclanim
obiteljima. Isto tako, vrijeme koje radnik provodi za put do posla trebalo bi biti direktno
povezano s cijenom koju plaéa za stambeni prostor. Sto je visa lokacijska-rent funkcija to je
dulje vrijeme potrebno za put do posla na svakoj razini koriStenja stambenog prostora. Posto
je udio Zena u radnoj snazi manji, i posto one pripadaju zajednicama koje imaju preferencije
prema manjem prostoru i viSe od jednog dohotka, one bi trebale imati manji prosjek u
putovanju do posla nego muskarci, stoga, prosjecno putovanje do posla bi trebalo biti vise u
zonama s vise muskih radnika. Dulje putovanje do posla ofekuje se za zone s viskom razinom
radnika koji pripadaju zajednicama s jednim dohotkom. Ako su efekti konzumacije
stambenog prostora, dohodak itd. konstantni, zone s ve¢im postotkom korisnika javnog
prijevoza trebale bi imati viSu razinu potroSenog vremena, nego zone s manjom razinom
koriStenja javnog prijevoza. Sli¢ne bi zone s ve¢im prosjecnim dohotkom trebale imati krace

vrijeme do posla u terminima proteklog vremena (Kain 1964).
5.4.2.4 Empirijski rezultati jednadzbi stambenog prostora

Kao S§to je prije navedeno, skracena udaljenost do posla protumacena je kao
aproksimacija cijene koju kucéanstva moraju platiti za stambeni prostor. Stoga u prvoj
jednadzbi, odnos obitavanja u jednoclanoj zajednici smanjuje se za 0,2 od 1 posto s
jednopostotnim porastom blizine stambenog prostora. Jednopostotni porast u postotku

zaposlenika koji pripadaju obiteljima s vise od dva ¢lana uzrokuje porast od 0,3 posto u
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postotku onih koji obitavaju u stanovima kao jedini ¢lanovi (uz sve ostale konstantne

egzogene varijable).

U jednadzbi za viseClane zajednice jednopostotni porast obitelji s vise od dva c¢lana
uzrokuje pad od skoro 1,3 posto u proporcijama za viSeclane zajednice. Vece obitelji i one s
djecom imaju jasne preferencije za ku¢ama radi njihove privatnosti, veceg prostora, igralista i
sl. Dupleks je logi¢an kompromis za radnike s manjim dohotkom i za radnike zaposlene na
lokacijama vece gustoce, gdje su cijene najma visoke zbog mnogih pogodnosti i atraktivnosti
koje nude 1 kuce, ali su puno Stedljivije u koriStenju urbanog prostora. Vise radnika obitava u
jednoclanim jedinicama u zonama u kojima su cijene stambenih jedinica niske i koje
zaposljavaju vise radnika koji pripadaju obiteljima s vise od dva ¢lana. Za dvoclane obitelji
takoder pokazuje da vise dvoclanih obitelji obitava u zonama s ve¢om razinom radnika iz
viSeClanih obitelji. Razlikuje se od prve jednadzbe po tome §to je veca zauzetost (gustoca) u
zonama gdje su cijene rezidencijalnog prostora vise. Posljednja jednadzba pokazuje da postoji
velika tendencija za izborom visestrukih jedinica kad je cijena najma visoka i kada postoji

visoka razina jednoclanih i dvoclanih obitelji.
5.4.2.5 Empirijski rezultati za posjedovanje automobila

Veli¢ina obitelji, postotak muskaraca i varijable dohotka imaju pozitivne koeficijente.
Elasti¢nost varijable veliCine obitelji je najvec¢a u odnosu na svih Sest egzogenih varijabli,
porast od 1 posto u veli¢ini obitelji rezultira porastom od 0,33 od 1 posto u posjedovanju
automobila. Participacija radne snage u odnosu na posjedovanje automobila ima sli¢nu
elastiCnost varijable, ne zna¢ajno manju od varijable veliine obitelji. Treba naglasiti da se
posjedovanje automobila mjeri po radniku, a ne kuéanstvu. Srednja razina posjedovanja
automobila po kucanstvu mogla bi zapravo porasti, ¢ak i ako posjedovanje automobila po
radniku opada. Dohodak ima pozitivne efekte iz oba izvora, iako je doprinos varijable
stambenog prostora dohodovnoj elasti¢nosti posjednika automobila, naravno malen. Ako je ta
hipoteza to¢na, onda je takoder tocno da je elasti¢nost dohotka podcijenjena za posjednike

automobila.

Koeficijenti preostalih dviju egzogenih varijabli — proxy rezidencijske cijene i

varijable usluge javnog prijevoza su sve negativne, kao $to je a priori postavljeno 1 njihove
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elasticnosti su priblizno jednake nuli. Potrebno je dodatno promatranje oko jednadzbe za
automobile: srednja razina posjedovanja automobila je veoma visoka — 1,2 automobila po
radnickoj obitelji. Na nizim razinama posjedovanja automobila, elasti¢nosti svih Sest varijabli

su puno vise (Kain 1964).
5.4.2.6 Empirijski rezultati modela izbora prometnog sredstva

Elasti¢nosti u uzorku su mnogo vise za jednadzbe koristenja javnog prijevoza nego za
jednadzbe vozaca automobila; razlog tomu je prilicno oc€it. Apsolutne promjene su sli¢ne za
prijevoz automobilom 1 koriStenje javnog prijevoza poSto regresijski koeficijenti u
jednadzbama imaju suprotne predznake, ali su slicni po veli¢ini. Postotne promjene su vrlo
razli¢ite, posto je srednja razina korisnika automobila (61 %) jednaka skoro tri puta velicini
srednjeg postotka korisnika javnog prijevoza (18 %). Jednopostotni porast u postotku
muskaraca u radnoj snazi zone rezultira skoro jednakim postotnim padom korisnika javnog
prijevoza. Takoder je bitno uociti relativno visoku dohodovnu elasti¢nost u jednadzbama
koriStenja javnog prijevoza, gdje porast dohotka od 1 posto dovodi do pada u postotku
korisnika javnog prijevoza za 0,75%. Kao u prijasnjim jednadzbama, ako je hipoteza o
podcijenjenosti elasticnosti odnosa dohodak-koriStenje prostora tocna, elasti¢nosti dohotka su
takoder podcijenjene. Sli¢no, porast od 1 posto u razini koriStenja javnog prijevoza bi u
prosjeku doveo do porasta od 0,3 posto u postotku korisnika javnog prijevoza i pad od 0,6
posto u postocima korisnika automobila. Preostalih 0,12 od 1 posto trebalo bi predstavljati
one koji se prebacuju od koriStenja automobila i pjeSacenja na koriStenje javnog prijevoza

(Kain 1964).
5.4.2.7 Zakljucak Kainovog modela

Opisani model iscrtava empirijske dokaze bitne za objaSnjavanje kontroverzi urbanog
transporta. Npr. izgleda da je teorija ,,zaCaranog kruga*“ u opadanju koriStenja prijevoza
preekstremna simplifikacija modela. To¢no je da model potvrduje da je koriStenje javnog
prijevoza pozitivno vezano uz razinu usluge javnog prijevoza, ali isto tako tvrdi da porast u
razini usluge uzrokuje porast u razini koriStenja javnog prijevoza u odnosu manjem od jedan u

odnosu na jedini¢nu velicinu.
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Istina, ako su ukljuceni i direktni i indirektni efekti varijable usluge javnog prijevoza,
reducirani oblici pokazuju da porast od 1 posto u razini koriStenja javne usluge vodi porastu
od 0,33 posto u postotku radnika koji koriste javni prijevoz. Elasti¢nosti su vece kod varijabli
veliCine obitelji, postotka muskaraca, dohotka i participacije radne snage u odnosu na
postotak koritenja javnog prijevoza. StoviSe, koriste¢i nezavisne informacije u vezi
vremenskog trenda, promjena u razinama tih varijabli pokazuje da su one vjerojatno bile
vaznije u objasnjavanju poslijeratnih padova koriStenja javnog prijevoza, nego $to su to
promjene u razini usluga javnog prijevoza. O¢ito je da je pad koriStenja javnog prijevoza bolje
objasnjen promjenama drugih egzogenih varijabli modela nego varijablama usluga javnog
prijevoza, kao $to to govori teorija ,,zacaranog kruga“. Elasti¢nosti izvedene iz jednadzbe
razine usluga javnog prijevoza pokazuju da bi koriStenje javnog prijevoza jo$ vise palo cak i
da je razina usluge zadrzana na nivou iz 1945. godine pomoc¢u subvencija ili drugim
nacinima. Medijanski obiteljski prihod stanovnika Michigena, prilagoden za promjene cijena,
porastao je za 43 posto u periodu od 1945. do 1959. godine. Ako je elasticnost dohotka u
modelu tocna, a procjenjuje se da je ona podcijenjena, to bi upuéivalo na pad od 34 posto u
postotku koriStenja javnog prijevoza iz navedenog uzorka. Poslijeratni period znac¢ajan je 1 po
baby-boomu: postotak obitelji s djecom ispod 18 godina starosti je porastao s 51 posto 1945.

na 57 posto 1961. godine.

Posto je elasti¢nost varijable postotka muskaraca gotovo jedini¢no elasticna, model
govori da je poslijeratni pad, od visoke participacije Zena u radnoj snazi za vrijeme rata
takoder konzistentan s poslijeratnim padom u koriStenju javnog prijevoza. lako ne postoje
stalni podaci o postotku obitelji s dva ili viSe dohotka, ta se varijabla vjerojatno kretala kao 1

participacija Zena u radnoj snazi u poslijeratnom periodu.

Jedini trend koji je mogao utjecati na porast koristenja javnog prijevoza u
poslijeratnom periodu u Detroitu je porast najma na odredenoj lokaciji koji je rezultat porasta
zaposlenosti u Detroitu. Kako je i do koje razine porast zaposlenosti doveo do porasta visine
najma, ovisi o prostornoj raspodjeli tog porasta u zaposlenosti. lako empirijski dokazi nisu dio
jedne cjeline, oni potvrduju da se veliki udio u porastu zaposlenosti, kako u Detroitu, tako 1
drugdje, dogodio na granicama dogradenih pograni¢nih podru¢ja, dok se zaposlenost
srediSnjeg poslovnog podruc¢ja i mnogih drugih radnih zona smanjila u apsolutnom iznosu

(Kain 1964).
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5.4.3 Ekonometrijski model potraZnje za javnim prijevozom

Lave (1970) je opéenito promatrao potraznju za javnim gradskim prijevozom, odnosno
¢imbenike koji djeluju na izbor nacina na koji zaposlenici biraju nacin na koji putuju na
posao. Podaci su prikupljeni u San Franciscu, Washingtonu, Seattleu i drugim gradovima u
SAD-u.

Dotadasnja literatura o mogucéim nacinima prijevoza imala je tendenciju da se oslanja
na varijable relativnog makro-nivoa, kao $to su gustoca naselja, prosjecni prihodi koje imaju
obitelji ili opéa dostupnost prijevoza. Modeli koji su dosli kao rezultat odgovaraju¢i su u
smislu da objasnjavaju visoke udjele varijance u podacima. Nadalje, dotadasnji su modeli
dopustali vrlo malen uvid u moguce rezultate koji se mogu ocekivati kao posljedica promjena
u alternativama dostupnima redovnim korisnicima gradskog prijevoza. Kako bi se izbjegle
navedene poteskoce, rjeSenje koje bi urodilo plodom bilo bi razdvajanje podataka i pristup

problematici sa stajaliSta individualne osobe koja odlucuje.
5.4.3.1Bihevioralni model

Lave (1970) konstruira bihevioralni model, kao zadani model, i raznovrsne provjere

specifikacija modela te ogranicava diskusiju na procjenu i implikacije samog modela.

Model sadrzi sljedece varijable: AC, razlika u cijeni troSkova izmedu alternativnih
metoda prijevoza; kWAT, razlika u vremenu pomnozZena sa stopom place redovnog korisnika
javnog prijevoza te njegovom preferiranom vremenu za odmor; IDCc, varijabla udobnosti
iskazana u binarnom obliku pomnoZena s prihodom i duljinom puta; A, dob. VlasniStvo

automobila 1 prihod najprije su bili uklju¢eni u model, ali su zatim izbaceni.

Naizgled kompleksna varijabla relativnog vremena samo je vrijednost uStedenog
vremena U dolarima, pomnozena s vremenskom razlikom izmedu alternativnih nacina
prijevoza. Uzme li se da je W satnica redovnog korisnika javnog prijevoza, a V neka je
granina vrijednost uStedenog vremena za korisnika, u nov€anim jedinicama 1 ako
pretpostavimo da su putovanje na posao i posao koji korisnik obavlja jednako ,,teski®, te da je

korisniku dana sloboda da sam odredi duzinu radnog tjedna, tadasu V= W.
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Vrijednost k faktora je nepoznata, medutim, ako se pretpostavi da je korisnik
podjednako osjetljiv na varijablu vrijednosti vremena i varijablu vrijednosti novca, k faktor se
moze dobiti direktno iz regresijskih koeficijenata (najprije se konvertira vremenska razlika u
razliku vrijednosti vremena koriste¢i se iznosom novca u dolarima ustedenog vremena; nakon
toga se pretpostavi da je korisnik jednako osjetljiv na promjene u vrijednostima vremena i

vrijednostima novca).
5.4.3.2 Rezultati ekonometrijske procjene

Binarna priroda zavisne varijable (korisnik ili ide automobilom na posao, ili ne ide )
stvara niz problema u uobicajenoj linearnoj regresijskoj analizi. Lave (1970) stoga koristi
probit analizu, odnosno nelinearnu tehniku krivulje koja najbolje odgovara nizu tocaka.
Koeficijenti regresije dobiveni probit analizom, mogu se interpretirati na konvencionalan
nacin, ali se procijenjene Y vrijednosti moraju transformirati u vjerojatnosti prije nego se
mogu iskoristiti. Ekonometrijski rezultat je ukazao kako je implicirana vrijednost vremena
provedenog u putovanju korisnicima prijevoznog sustava jednaka 42% vrijednosti place koju
dobiju za jedan sat proveden na poslu. Takoder alternativni testovi su pokazali kako
osjetljivost prema ukupnom troSku putovanja pada kako raste dohodak ispitanika. Model
procjene atraktivnosti javnog prijevoza je rezultirao zanimljivim podacima. Smanjenje
relativnog vremena putovanja za 15 minuta je povecavalo vjerojatnost koriStenja javnog

prijevoza za 10%.
5.4.4 Procjena troskova i koristi javnog prijevoza u Los Angelesu

Glasaci Okruga za brzi javni prijevoz Juzne Kalifornije (u daljnjem tekstu naveden
kao SCRTD) odbili su 2.5 bilijuna dolara vrijedan sustav Zeljeznice za brzi javni prijevoz
1968. godine. Odbijeni prijedlog sustava brzog javnog prijevoza bio je duZine 89 milja, imao
je 66 stanica 1 5 koridora. Karta 1 prikazuje predloZeni sustav; zeljeznicka mreZa bi
operativno formirala slovo X, ukljucujuc¢i Cetiri koridora sa zracnom lukom jugozapad koja bi
bila operativno neovisna. Preporuceni sustav takoder ukljucuje uvodenje u promet 250 milja
brze sporedne autobusne linije i 300 milja lokalne sporedne pruge za odrzavanje. Predvideni
troSak od 2.514.861.000 dolara zamalo je premasio kreditni limit kojem se SCRTD mogao
izloziti (Peterson 1975).
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SCRTD je platio Stanford Research Institute (u daljnjem tekstu naveden kao SRI)
68.000 dolara da provede cost-benefit analizu njihovog sustava brzog javnog prijevoza. SRI je
bio posebno ovlasten da (Peterson 1975):

e procijeni kolike su koristi putnika koji koriste brzi javni prijevoz i onih putnika
koji putuju automobilom

e identificira i ocijeni koristi zajednice koje nastaju od Kkoristi koje ima cijela javnost
e usporedi koristi putnika i zajednice sa sustavnim troskovima

e ocijeni izvedivost cjelokupnog sustava
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Slika 2: Prijedlog sustava javnog prijevoza u Los Angelesu

Pasadena

Westwood
B

West Covina
FPacificki ocean

Orange
County

duljina koridora:
A: 22 milje
B: 12 milja
C: 22 milje
D: 22 milje
E: 15 milja

Long
Beach
Izvor: Peterson (1975)

5.4.4.1Koristi putnika

Ustede vremena putovanja na temelju uzorka putovanja iz 1980. godine, su

procijenjene na temelju usporedbe vremena potrebnog za putovanje koriste¢i brzi javni

prijevoz i bez koriStenja brzog javnog prijevoza. Razlika u vremenu putovanja poslije

doplatka za zaguSenje prometa zbog izgradnje procijenjena je na 39.5 milijuna dolara

godiSnje. USteda vremena u zra¢nom prometu procijenjena je na 3.05 milijuna dolara

godisnje. Budu¢i da nije izradena studija za zra¢ni promet, ustede su bazirane na 1.4 milijuna

korisnika potrebnih da zra¢na ruta dode do tocke pokri¢a. Porast troSkova za korisnike vozila

koji su presli na sustav brzog javnog prijevoza 1 za one koji su se nastavili koristiti ulicama

koje su manje zaguSene prometom i autocestama procijenjen je na 46.5 milijuna dolara.

Sustav bi takoder smanjio broj potrebnih parkirnih mjesta. SRI je izvijestio da bi

sustav brzog javnog prijevoza rezultirao smanjenjem broja parkirnih mjesta za 117.700, a
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godisnja uSteda u pruzanju potrebnih parkirnih mjesta iznosila bi 22.7 milijuna dolara. TroSak
osiguranja potrebnih parkirnih mjesta tranzitnim postajama sustava ukljucen je u sustavne
troskove. SRI je konstatirao da automobili koji viSe nisu potrebni za dnevne migracije
predstavljaju korist koja proizlazi iz sustava brzog javnog prijevoza. Ova dobit nastaje zbog
dostupnosti sustava brzog javnog prijevoza koji ¢e dopustiti nekim bivSim Kkorisnicima
automobila da prodaju svoje automobile ili ih koriste u neke druge svrhe. SRI procjenjuje da
¢e se broj automobila smanjiti za 10.000 godisnje, a usteda ¢e iznositi 3.4 milijuna dolara
godisnje. Uporaba brzog javnog prijevoza ¢e smanjiti broj godi$nje prijedenih kilometara koji
¢e utjecati na smanjenje broja automobilskih nesre¢a na godiSnjoj razini. Vrijednost

smanjenja broja nesreca je procijenjena na 4.7 milijuna dolara godisnje.

Unutar koristi putnika SRI je takoder ukljucio povecanje prihoda od 14.9 milijuna
dolara godisnje koriSteno za poboljSanja odrzavanja autobusa i sprjeCavanja rasta cijena
karata. Ova navodna korist je vise transferno plac¢anje jer nije generirana investicijama u brzi
javni prijevoz. SRI je procijenio da je ukupna vrijednost svih koristi putnika 134.8 milijuna
dolara godisnje (vazno je ovdje istaknuti da se radi o dolarima iz 1960-tih godina). Ova dobit
uvelike ovisi o broju putnika koji koriste brzi javni prijevoz. Ako nije postignut optimalan

broj putnika, tada je vrijednost procijenjenih koristi manja (Peterson 1975).
5.4.4.2 Koristi zajednice

Druga Klasifikacija koristi ovog sustava su koristi proizasle kao sporedni proizvod ili

posljedice koristi putnika, a koje su korisne cijeloj zajednici. Koristi zajednice su rezultat:
¢ smanjenja funkcionalne i strukturalne nezaposlenosti
e smanjenje nezaposlenih u graditeljstvu
e poboljsanja poslovne produktivnosti
e poboljsanja produktivnosti vlade

e poboljsanja u zivotnom stilu
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SRI procjenjuje da bi poboljSanja u javnom brzom prijevozu mogla smanjiti mjesecni
broj nezaposlenih za 4.200 zbog poboljsanog pristupa podrucjima u kojima postoji deficit
radne snage. Ova Korist je upitna zbog Cinjenice da sam sustav brzog javnog prijevoza ne
moze imati veliki utjecaj na problem kroni¢ne nezaposlenosti u siromasnim podruc¢jima grada
Los Angelesa. PoboljSani prijevoz ne moze sam povecati broj poslovnih prilika. Postoje drugi
jednako vazni ili ¢ak i vazniji faktori koji kontroliraju stvaranje novih radnih mjesta. Drugim
rijeCima, nedostatak javnog prijevoza mozda i nije glavni uzrok nezaposlenosti u siromasnim
podruc¢jima Los Angelesa. SRI je procijenio da ¢e pobolj$anje mobilnosti rada, odnosno radne
snage, smanjiti nezaposlenost u vrijednosti od 30 milijuna dolara. Takoder je dokazao da bi
gradnja brzog javnog prijevoza imala veliki utjecaj na nezaposlenost u gradevinskom sektoru.
Projekt izgradnje bi trebao osigurati u prosjeku 5.300 radnih mjesta u gradevinskom sektoru
na razdoblje od 7 godina, s time da bi polovica radnika dolazila iz kruga nezaposlenih. Ovo
povecanje zaposlenih u gradevinskom sektoru u godiS$njoj vrijednosti od 24 milijuna dolara je
upitna zbog Cinjenice da je tesko predvidjeti razinu nezaposlenosti koja bi postojala u slucaju

da projekt izgradnje nije ostvaren.

Treca korist koju zajednica ima od sustava je povecanje poslovne produktivnosti. Ova
dobit, ¢ija je vrijednost procijenjena na 15 milijuna dolara godiSnje, rezultat je poboljSane
ponude rada, takozvanih ¢imbenika okoline i profita poslovanja koji proizlazi iz poveéanja
zaposlenosti. SRI je priznao da vec¢ina navedenih koristi nije podloZzna mjerenju, ali izjavljuje
da je jedan od indikatora njihove vrijednosti ¢injenica da je Komora ekonomske javnosti Los
Angelesa dala snaznu potporu za opseZan sustav javnog brzog prijevoza. Ali, ako koristi
trgovaca smjeStenih u srediSnjem podrucju idu na troSak udaljenih (izoliranih) poslovnih
podrucja, tada sustav omogucava samo placanje troSkova dohotka trgovaca iz udaljenih
podrucja onima u srediSnjem podrucju, ali ne i obratno. Sljedec¢ih 15 milijuna godisnjih koristi
su rezultat poboljSanja produktivnosti vlade. Dio tih poboljSanja produktivnosti, SRI je izveo
na temelju “hipotetske strukture grada”. SRI je takoder procijenio da bi sposobnosti koje bi
nastale zbog velikog poboljSanja u ponudi rada rezultirale smanjenjem troSkova od 0.1 posto

Sto iznosi 3 milijuna dolara godis$nje ustede.

SRI je konstatirao da “postoji mnostvo nemonetarnih poboljSanja koje bi sustav javnog
brzog prijevoza donio vecini stanovnika navedenog podrucja; prosirit ¢e njihovu moguénost

biranja sredstva mobilnosti 1 stambenih mogucénosti, §to ¢e obogatiti njihov urbani nacin

166



zivota“. Vrijednost ove koristi je procijenjena na 25 milijuna dolara godiSnje. Nakon $to je
izdan zavrs$ni izvjeStaj SCRTD-a, predstavnik SRI-a je na pitanje o vrijednosti ovih Koristi
odgovorio “..drugi su imali pravo na vlastito miSljenje o vrijednosti ove konkretne
korisnosti”. Naravno, mi$ljenja se mogu razlikovati, ali ne postoji mogucnost da te vrijednosti

zadovolje sve glasace.

Kvantificirane dobiti zajednice procijenjene na preko 109 milijuna dolara godiSnje, od
SRI-a su smanjene na samo 60 milijuna dolara, kada se eliminiraju konstrukcijski radovi i
“lifestyle” dobiti koje su procijenjene na 24 milijuna, odnosno 25 milijuna dolara. Te su
korisnosti ispravno isklju¢ene jer je dobit konstrukcijskih radova pogresna, kao Sto je
naglaSeno, a “lifestyle” korisnost je vrlo subjektivna i ostavljena svakom pojedincu za
kvantifikaciju (Peterson 1975).

5.4.4.3 Usporedba troSkova i koristi

SCRTD je procijenio “ekvivalentan godiSnji troSak™ investicije od 140.2 milijuna. U
pokusaju da uskladi razliku u vrijednosti troskova i dobiti koja se pojavljuje u pojedinim
godinama, SRI je uzeo procijenjene dobiti za 1980. godinu od 194 milijuna dolara i
pretpostavio da ¢e se produziti do 2016. godine. Prvotno su dobiti izraZzene kao konstantne u
stvarnim uvjetima do kraja perioda studije, ali "...zbog ocekivane promjene kupovne snage
dolara dobit je prilagodena za ocekivanu inflaciju”. Ova godiSnja prilagodba procijenjena je

na 58.5 milijuna dolara godisnje.

SRI je to obrazloZzio: “Iznos potreban da bi se platile kamate 1 glavnica mogao bi pasti
u vrijednosti po danasnjim standardima zbog smanjene kupovne moci dolara koji se koristi da
bi se podmirile te uplate. Zato smo dakle povecali dobiti na konstantnu godi$nju vrijednost
kako bi odredili vrijednost dobiti i koli¢inu novca plaéenog za usluge obveznica za Svaku
godinu u protuvrijednosti u dolarima™ (ne treba zaboraviti da je u SAD-u tijekom devedesetih
vladala dvoznamenkasta stopa inflacije). Kako bi se izbjegli problemi inflacije, cijela
usporedba troskova i prihoda trebala bi biti izracunata u konstantnim dolarima u trenutnom
razdoblju, a diskontna stopa prilagodena na neku gospodarsku stopu, naime, ljudi su uvjereni

da ¢e dolar imati konstantnu kupovnu mo¢.
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SRI-ov propust troskova znaci povecanje troSkova upravljanja koji su nuzni za
osiguranje sigurnosti korisnika. Indikacija ovih troskova moze se dobiti uzimajuci u obzir
sustav podzemne zeljeznice New Yorka, gdje je potroseno 11 milijuna dolara u fiskalnoj
1964. i 1965. godini za upravljanje njenih vlakova i postaja. Dodatni tro$ak sustava koji se
mora uvijek uzeti u obzir kada javna usluga zamjenjuje onu privatnu su unaprijed odredeni
porezi koje bi privatni poduzetnici morali platiti, ne samo na licu mjesta nego i na opremu i na

sve dohotke zaradene od aktivnosti.

Dakle, iako se koriste optimisti¢ne SRI-ove procjene prometa, odgovarajuci godisnji
troSak sustava i dalje ¢e biti ve¢i od odgovaraju¢e godisnje dobiti sustava duzine 89 milja.
Procjena pokazuje da procijenjena neto godiSnja dobit od 117.1 milijuna dolara, koju je
izrac¢unao SRI postaje nakon ponovnog racunanja 10.8 milijuna dolara u minusu (Peterson

1975).
5.4.4.4Procjene broja putnika

S obzirom da procijenjene dobiti uvelike ovise o stupnju financijske podrske, procjene
broja putnika moraju biti detaljno istrazene. Broj putnika koji koriste sustav brzog javnog
prijevoza dug 89 milja je procijenjen na temelju predvidanja zahtjeva prometa za 1980.
godinu u pojasu koji okruzuje Zeljeznicki sustav nazvan "podrucje pruzanja usluge". Zahtjevi
prometa za 1980. godinu, temeljeni na podacima dobivenim iz studije Los Angeles Regional
Transportation Study i privatnih istraZivanja, procijenjeni su koriStenjem prometnog modela.
Unutar podrucja usluge nalazi se 5.7 milijuna potencijalnih korisnika brzog prijevoza, a od
toga 1.7 milijun potencijalnih putovanja odvijalo bi se u doba najveceg prometa. Pomocu ovih
pretpostavki potencijalnih korisnika, procijenjen je broj koji bi bio preusmjeren na sustav

brzog javnog prijevoza za vrijeme najveceg prometa, ali i izvan tog vremena.

Koriste¢i SCRTD-ove procjene putnika moze se vidjeti da ¢ak ni s njihovim
optimistiénim procjenama sustav brzog javnog prijevoza nece imati znacajan utjecaj na
zagusSenja u prometu na podru¢ju Los Angelesa. Studija prikazuje da se u vrijeme najveceg
zagusenja od sustava brzog prijevoza ocekuje da prevozi 307.000 prijasnjih korisnika
automobila u prosje¢nom danu u tjednu, $to je manje od 20 posto svih potencijalnih putovanja

automobilom koja se odvijaju u podrucju usluge u to doba. Drugim rije¢ima, najveca korist
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sustava ¢e biti u podru¢ju usluge u doba najveceg zagusSenja. Koristi koje proizlaze od
prijelaza putnika su obradene ranije. Kada se razmatra regija umjesto manjeg podrucja
pokrivanja, tada ¢e broj automobila na ulicama regije biti oko za 5 posto manji u vrijeme

najveceg prometa.

Studija takoder prikazuje da ¢e u vrijeme najguSceg prometa autobusni i tranzitni
sustav prevoziti 377.000 putnika, priblizno 80 posto svojih putnika, s gotovo tri etvrtine onih
koji su presli s autobusnog sustava. Izvan vremena najguséeg prometa, kada se odvija oko
dvije trec¢ine prosjeCnih dnevnih putovanja, sustav brzog javnog prijevoza ¢e preusmjeriti
samo jedan posto korisnika automobila unutar podrucja usluge. Za cjelokupni sustav Koji
ukljucuje sustav brzog javnog prijevoza i autobusni sustav, ocekuje se da ¢e prevoziti malo

iznad osam posto ukupnog broja svih dnevnih putovanja u regiji.

Od sustava brzog javnog prijevoza se o¢ekuje da ¢e odstraniti 74.327.000 automobila
na godinu s ulica 1 autoputova u vremenu najguséeg prometa, po cijeni od najmanje 1.80
dolara po automobilu u radnom danu. Sustav brzog prijevoza u prosje¢nom radnom danu u
1980. godini odstranio je 288.833 automobila — od toga su 256.333 automobila uklonjena u
vrijeme najgusceg prometa, a 32.500 u preostalih 20 sati. Do 1980. godine procijenjeno je da
¢e 4.683.000 automobila biti koriSteno u vrijeme najgusceg prometa. Ako se broj automobila
koriStenih za vrijeme najgus¢eg prometa poveca za tri posto na godinu, sustav brzog prijevoza
¢e odstraniti manje od dvogodi$njeg rasta automobila. Manje od 50.000 automobila iz
vremena najguscéeg prometa bilo bi preusmjereno iz centralnog poslovnog okruga, obzirom da
je samo 23 posto putovanja automobilom koji za svoje odrediSte imaju centar preusmjereno

na tranzit, u vrijeme najguséeg prometa.

Procjene koje su radili Coverdale i Colpitts su iznimno optimisti¢ne, kao i procjene
putnika i1 prihoda radene za druge tranzitne sustave. Tako na primjer, prije otvorenja linije
Oakland-Fremont u podru¢ju San Francisco Metropolitan Area, uprava Bay Area Rapid
Transit System-a (BART) je procijenila da ¢e linija prevoziti 26.000 putnika po danu. Do
studenog 1972. godine linija je prevozila samo polovicu tog broja.

Jedna od metoda analiziranja SCRTD procjene putnika je usporedba predloZenog

sustava sa uzorkom postojeceg prometa. Ovu metodu su Kkoristili Coverdale i Colpitts 1968.
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godine kada su usporedili uzorak prometa predlozenog zeljeznickog sustava i1 zakljucili da je
bolji u usporedbi s prosjecnom putnickom zeljeznicom, nego $to je to kod konvencionalnog
brzog tranzitnog sustava koji postoji u drugim gradovima gdje se visok stupanj prometa
odvija u vrijeme najgus¢eg prometa a prosjecno vrijeme putovanja je duze. To je potvrdilo
njihovu prethodnu studiju, zavrSenu 1959. godine, gdje su ustanovili da svaki peti od Sest
autobusa koji vozi prema i od CBD-a, dolaze unutar radijusa od 10 milja, a 20 posto svih
putnika se nalazi unutar radijusa od 5 milja sa srediStem na krizanju ulica Broadway i 7th

Street.

Pomocu ovih podataka, izvjestaj DeLeuw Report je 1964. godine ispravno zakljucio
da usprkos tome $to je brzi Zeljeznic¢ki promet adekvatan za unutarnja podrucja, vidljivo je da
je iznad radijusa od 10 milja broj voznji u vrijeme najgus$éeg prometa prema i do CBD-a
premalen i preSiroko geografski raspodijeljen da bi opravdao visok uzorak usluge brzog
prometa. Ovakav uzorak voznji s kratkim relacijama prema CBD-u, SCRTD-ov sustav pet
koridora, s fokusom na CBD-u i trasama duljim od 10 milja ¢ini se projektiran za nepostojece
zahtjeve putnika. Ovakav zakljucak je potkrijepljen ¢injenicom da samo dvije autobusne linije
u dolini San Fernanda 1967. godine nisu poslovale s minusom. Ve¢ina autobusnih linija u

zabacenim podrucjima bila je neprofitabilna.

SCRTD je procijenio da ¢e 72,5 posto putnika u brzom prijevozu biti nekadasnji
korisnici automobila. Ovaj iznos je iznimno visok s obzirom na iskustva ostalih prijevoznih
sustava. Podzemna Zeljeznica Yonge Street u Torontu te Congress Street brzi javni prijevoz u
Chicagu koji su pusteni u promet 1950-ih preusmjerili su manje od 13 posto putnika koji su
koristili automobile. Nijedan drugi brzi javni prijevozni sustav nije imao preusmjeravanje
putnika s automobila u iznosu koliko je to ofekivao SCRTD. Sustav BART ocekuje da ¢e
privu¢i samo 30,3 posto putnika koji koriste automobile. Mali udio koji javni prijevoz
zauzima u podru¢ju Los Angelesa gdje se za viSe od 95 posto dnevnih putovanja koriste

automobili, jo$ je jedan od razloga zbog kojih treba sumnjati u SCRTD-0ve procjene putnika.

Peterson (1975) zakljucuje kako je zbog interesa da brzi javni prijevoz rijesi gradske
probleme vezane uz promet, potrebno detaljno ispitivanje financijske isplativosti za Los
Angeles, a koje ¢e pruziti vrijedan uvid u namjere agencije kao Sto je sustav za vlastito

podrucje. Stanford Research Institute prikazuje da su financijske isplativosti nerijetko
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pogresno izraCunate, jer nisu svi troSkovi uzeti u obzir. Daljnja istrazivanja su takoder nuzna
kako bi se odredile potrebe korisnika s obzirom da broj putnika uvelike utjece na isplativost
koja ¢e proizlaziti iz sustava. Ako Los Angeles, ili bilo koji drugi grad, planira uvodenje
sustava brzog javnog prijevoza, poteSkoce koriStenja analiza financijske isplativosti koje su

promotrene u ovom radu moraju se uzeti u obzir.
5.4.5 Studija utjecaja prometnog sustava u Atlanti

Dajani, Egan i McEIlroy (1975) su napravili studiju utjecaja izgradnje javnog
prometnog sustava u Atlanti. Naime, 1971. godine glasa¢i Atlante u Georgiji odobrili su
ukupan prometni sistem vrijednosti 1.4 milijarde dolara. Prema planu, dvije tre¢ine glavnih
troskova financirala bi Federalna vlada pod aktom gradskog ukupnog prometa, a ostatak od
1% poreza na prodaju na gradane podruc¢ja dvaju okruga koje servisira sistem. Ocekivalo se
takoder da ¢e porez od prodaje koji ¢e pasti na 0,5% nakon 10 godina, takoder proizvesti
veliku subvenciju operativnih troskova tako da se cijena karte moze drzati na 30 centa (u
1971. godine dolara) za voznju slobodnim prijevozima. Sistem se trebao sastojati od 50,1
milja tracnickog prijevoza i 14,4 milje brzog autobusnog prijevoza, tako da svi teze
centralnom poslovnom okrugu plus autobusne linije koje su ve¢ radile. Sistemom je trebala

upravljati javna korporacija Metropolitan Atlanta Rapid Transit Authority (MARTA).

Obzirom da sistem MARTA snazno subvencionira Federalna uprava 1 (obicni
regresivni) lokalni porez na prodaju i posto se susjedstva razlikuju u svojem pristupnom
sistemu kao 1 na razinama dohotka, usvajanje sistema MARTA kao $to je usporedeno sa
ostatkom jednog sveobuhvatnog sistema, autocesta moze imati znacajan utjecaj na raspodjelu
troSka 1 dobiti kroz klase prihoda. Studija izvjeStava o pilot studiji oporezujuci privatne neto
dobiti MARTA sistema, usporedivsi veliki sistem autocesta s potrosacima prijevoznih sluzbi
u raznim prometnim zonama. Zone su odabrane da budu socioekonomska homogena
susjedstva. Mjerne osobine dobiti pojedinaca sastoje se od vrijednosti vremena uStedenog
putem prijevoznih 1 automobilskih vozaca, Stednji na kapitalnim 1 operativnim troskovima za
automobile i smanjenja cijena karata autobusa zbog subvencije MARTA-e. Privatni tro§kovi
koji se pojavljuju kod pojedinaca su njihovi prodajni porezi i prometni troskovi za putovanja

koja bi inace ucinili automobilom.
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Nije iznenadujuce Sto rezultati indiciraju da je prijevozni sistem sklon imati viSe
predvidene neto dobiti za kuéanstva u neposrednoj blizini prometnih postaja te snazno
gravitiraju¢i sa centrom grada. Odnos izmedu neto dobiti i dohotka je puno slabiji, ali ide
prema tome da utjeCe na to da ukoliko je dan jednak pristup prometnom sistemu, bogatija
kucanstva ¢e imati vecu dobit od siromasnijih. Iako je opasno generalizirati ograni¢avajuce
rezultate kao $to su ovi, u slucaju Atlante moze se zakljuciti da je bilo koja tendencija
ukupnog prometa preraspodjele prema siromasnima (prednoS¢u, inferiorno$¢u ukupne
prometne sluzbe) preplavljena pogodnim faktorima: preraspodijeljen utjecaj prometnog
sistema ide prema onima ¢iji je put na posao olaksSan prijevoznom sluzbom. Studija je zbog
ograni¢enja podataka ignorirala dugoro¢nu meduakciju mogucéih nac¢ina prometa iz uzoraka
upotrebe zemljista. Nadalje, studija je viSe usko usmjerena na troskove i dobiti pojedinaca kao
potroSaca prometnih usluga. Ona nije pokuSala nametnuti utjecaj na pojedince kao vlasnike
imovine i najamnike — jedan utjecaj koji moze biti dosta velik. Eksternalije poput smanjenog
onecis¢enja ili povecane atmosfere grada takoder su ignorirane (Dajani, Egan i McElroy
1975).

5.4.5.11zvori podataka za studiju utjecaja

Glavni izvor podataka za ovu studiju bio je set projekcija proizaslih 1983. godine,
upotrebljavajuéi standardni model planiranja prometa od strane konzultanata regijske planske
komisije Atlante. PoSto ovi inZenjerski modeli imaju analiticke nedostatke, slijedi kratak opis

metodologije.

Prvotno, grad je podijeljen u prometne zone odabrane da bi bile socioekonomska
homogena podruc¢ja usporedbene veliCine. Atlanta ima 399 takvih zona. Analiza se provodi u
tri stupnja. Prvo se predvida uzorak zemljiSta. Na primjer, predvideno je da bi se gustoca
zaposlenja u Atlantinom CBD-u udvostru¢ila izmedu 1961. i 1983. godine. Uvjetno, na tom
uzorku za potrebe zemljiSta, broj putovanja koja po€inju u zoni i te zavrSavaju u zoni j je
prognoza. Pri ovom stupnju predvidive snage, modeli raspodjele putovanja provjeravaju se za
Atlantu upotrebljavajuéi pregled ishodiSne destinacije proveden 1961. godine. Zakljuéni
korak je raspodijeliti putovanja medu postoje¢im konkurentnim nacinima prijevoza, odrediti
rute putovanja za oba auto i prometna putovanja i odrediti vremena prijevoza za svako. U

Atlantinoj studiji nezavisne varijable odreduju¢i “modalni rascjep” (modal split!) izmedu
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prometnih i auto putovanja od zone i pocetka do j destinacije (odrediSta) su prosjecni
obiteljski prihodi u zoni i, gustoca zaposlenja u zoni j i ekvivalentna razlika vremena za
putovanje. Posljednje je duzina auto putovanja minus duzina prometnog putovanja sa Setnjom,

¢ekanjem 1 vremenom transfera mjereno dva do tri puta kao vrijeme tr¢anja.

Na osnovu simulacije putovanja od i do j, na svaki na¢in odredene su krajnje
vremenske rute prema ograni¢enju kapaciteta autocesta. Stoga standardni model planiranja u
tri stupnja u osnovi ide unatrag — rezultat kod bilo kojeg koraka ovisi samo o egzogenim
faktorima 1 rezultatu prijaSnjeg koraka. Glavna kritika tih modela koji se baziraju na
inZenjerstvu je da su uzorak uporabe zemlje, broj putovanja i nacin putovanja s gledista

dugoro¢nog odabira potrosaca, zajednicki odredene varijable.

Za potrebe ovoga rada dva glavna izlazna rezultata modela za Atlantu su predvidiv
broj putovanja od zone i do zone j te predvidivo vrijeme putovanja u sistemu MARTA za obje
vrste prijevoza od svake pocetne do svake odrediSne zone. Ta putovanja bila su predvidiva za
radne dane, a vremena prijevoza su izmjerena prosjekom vremena najveceg prometa i onog
uobicajenog. Posto su veéina prometnih putnika osobe koje se voze na posao, ovaj fokus na

prijevoz za vrijeme radnih dana nije ozbiljno ogranicenje.

Konzistentno sa standardnim modelom planiranja 1 stoga podlozno kritici koja je
upravo spomenuta, pretpostavljeno je da ¢e broj putovanja poduzetih u 1983. godini, izmedu
bilo koje od dviju zona biti isto bez MARTA-e kao i s njom. Podaci o0 vremenima putovanja
1983. godine bez MARTA-¢ bili su napravljeni pretpostavljajuci da bi bez poboljSanog brzog
prometa u vremenu od 1970. do 1971. godine autobusni i auto prijevozi prevladali isto kao
modalni rascjep. Ova posljednja pretpostavka nije nerazumna poSto ¢e se bez ukupnog
prijevoza, rast Atlante vjerojatno rasprSiti do vanjskog ruba grada, prije nego li ¢e se

koncentrirati u centar grada.

Dodatno ogranienje koje propisuje baza podataka bilo je to da je broj putovanja
osoba po nacinu MARTA-e 1 one za ukupni sistem autocesta izracunat samo za jedan set
cijena. Za sistem svih autocesta to su bile cijene koje su prevladavale u 1970-im godinama
(1.970 dolara upotrijebljeno je za cijelo vrijeme). Za sistem MARTA to su bili troskovi 1970-

e za putovanja autom i planirane prometne karte u 1983. godini. Tako je na primjer nemoguce
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ispitati u¢inak dupliranja cijena goriva za prerasporediv utjecaj MARTA-e. Drugo ogranic¢enje
baze podataka bilo je da alternativni prometni sistemi bazirani na ekspresnim autobusnim
linijama, sistemima zahtjev-odaziv ili ograni¢enja vozilima, nisu bili studirani pri planiranju
MARTA-e. Za gradove koji su usporedivi s Atlantom, ekspresne autobusne linije u posljednje
su vrijeme ocijenjene efikasnijima, nego bilo koji sistem svih autocesta bez takvih linija ili
brzog zeljeznickog prometnog sistema, Sto bi bila vazna alternativa za istraziti (Dajani, Egan i

McElroy 1975).
5.4.5.2 Mjereni privatni dobitci i troSkovi zone transporta

Zbog nepotpunih podataka, neto dobici su izraCunati samo za osam od Atlantinih 399
prometnih zona. Kako je prikazano u Tablici 1, te zone predstavljaju Siroki krug obiteljskog
prihoda, gustocu stanovniStva 1 druge karakteristike vezane za promet. Usporeden je sustav
autocesta S, ukljucujué¢i neodobreni sistem autobusa i sustav autocesta S* i brzog prometa

(zeljeznica i autobus) u 1983. godini.

Za svaki sistem uzimaju se u obzir takozvani “glavni” faktori — troSak i vrijeme.
Postoje¢i dokaz pokazuje da ovi faktori zapravo objasnjavaju vecinu varijacija u odlukama
kucanstva o prometu S$to je protivno razmatranima kao Sto su udobnost, stavovi itd. (13).
Dobici pod S* kojih nema pod S su vrijednosti vremena uStedenog za auto i prometne
putnike, smanjenje trosSkova vezanih za manje voznje automobilom (glavna 1 radna smanjenja
troSkova kao i redukcije u parkiranju, osiguranju, te troskovi nesrece) i smanjenje karte koju
su platili “uhvaceni” prometni putnici. Privatni troSkovi pod S*, ali ne i pod S su prometne
karte koje plac¢aju putnici novog prometnog sistema i porezi na prodaju koje placaju svi

gradani. Uzimaju se prvo privatne dobiti, a nakon toga privatni troSkovi.
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Tablica 6: Socioekonomski pokazatelji u osam zona

Zona | Prosje¢ni | Prosje¢ni | Broj Zemljiste | Prosje¢na | Udaljenost | Prosje¢ni Udaljenost | Postotak
bruto broj obitelji | (ral) dnevna do broj od CBD | putovanja
dohodak | radnika putovanja | prijevozne | automobila | (milje) do CBD
po po po stanice po obitelji
obitelji obitelji obitelji (milje)

1983.
(dolari)

258 | 5,396 2.49 1,037 | 3,218 7.03 0.5 0.86 4.3 48.2

167 | 6,353 1.82 996 1,397 5.82 0.9 0.69 14 67.7

147 | 8,771 1.90 771 1,755 8.59 0.3 1.27 5.2 21.8

342 | 8,838 1.77 1,432 | 22,820 9.08 14 1.64 8.5 19.4

316 | 10,308 1.11 1,063 | 61,370 10.02 0.9 1.90 13.7 13.0

80 11,683 1.68 240 5,482 9.01 2.7 1.58 5.4 24.9

308 | 18,173 1.02 4,021 | 89,780 10.62 14 2.09 11.3 12.9

185 | 18,595 1.55 453 4,306 10.48 0.8 2.09 6.7 17.1

Izvor: Dajani, Egan i McElroy (1975)

Jedan potencijalni glavni dobitak S* iznad S je smanjenje vremena putovanja u kojem
uzivaju prometni putnici i automobilski putnici na autocestama, za koje se oc¢ekuje da ¢e biti
manje zakréeni pod S*, nego §to bi bili pod S. Za prometna putovanja u jednom smjeru koja
pocinju u zoni I ukupno ustedeno vrijeme dnevno ovisno o raspolozivosti S* viSe nego S.
Opcéenito se smatra da usStedena vrijednost jedinice vremena moze zavisiti o puno faktora
(prihod putnika, nac¢in prijevoza, duzina ukupnog putovanja, vrijeme dana, ukupno ustedeno

vrijeme odnosno na ukupnu duZinu putovanja, razli¢itost ustedenog vremena itd.).

Za automobilska putovanja procijenjena je vrijednost jednog sata vremena ustedenog
za razne klase dohotka i varirajueg porasta ustedenog vremena. U ovoj studiji vrijednost
dolara od prosjeCnog porasta u usStedenom vremenu izracunata je mnozZenjem uvjetne
vrijednosti vremena (uvjetno na klasu dohotka i prosjecni porast ustedenog vremena) sa
ustedenim vremenom. Za svaku pocetnu zonu ove brojke bile su napuhane da bi se postigle
godisnje vrijednosti vremena koje je ustedeno pod pretpostavkom da je za svaki put od i do j
postojao zrcalni povratni put od j do i te da su ta dva povratna puta ¢inila 260 radnih dana

godisnje.

Pod sistemom S* postoji manje auto putovanja nego pod sistemom S, smanjujuci time
oba radna troska 1 kapitalne troSkove povezane s vlasniStvom automobila. Procijenjena
prosjecna stopa po automobilu za Atlantu je 1,38. Prosjecni operativni troSak po milji za

gorivo, gume i odrzavanje §to su upotrijebili konzultanti MARTA-e bilo je 5,23 centa. Stoga,
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za povratna putovanja ucinjena 260 dana godisnje, ukupne godiSnje uStede za operativne

troSkove automobila za ljude u zoni i dano je kao (2)(260)($.0532)/1.38)x.

Smanjeni kapitalni troSkovi povezani sa smanjenim vlasniStvom automobila bili su
izraCunati kao $to slijedi. Konzultanti Atlante procijenili su da oko 50% putnika koji su se
prebacili s auta na javni promet pod S* odrekli bi se drugog obiteljskog automobila. Ova
brojka ¢ini se dosta visoka, posebice za obitelji s viSim dohotkom. Tako, uvjetno za obitel;
koja ima putnika koji prelazi s auta na javni promet, za obitelji s dva ili tri obiteljska
automobila predvideno je smanjivanje stope od 50% za najnizu zonu dohotka, 33% za najvisu
razinu dohotka i stopu odredenu linearnom interpolacijom za zone sa srednjim dohocima. Za
obitelji s jednim automobilom predvidena je stopa N;/2, a za obitelji bez automobila stopu 0.
Upotrebljavajué¢i godiSnje kapitalne troskove ukljucujuéi osiguranje i amortizaciju za

automobil od $1173.

Ustede vezane uz smanjenje trosSkova parkiranja za putovanja automobilom koja nisu
ucinjena CBD-u ($20/mjesec za putnike automobilom kao $to je procijenjeno PBTB-om),
smanjenje automobilskih nesre¢a ($1.987.700 na 100 milijuna milja vozilom godisnje (23,
407), smanjenje premija osiguranja na automobile koji se viSe ne upotrebljavaju za voznju u
CBD-u ($27.50 godisnje) i smanjenje kazne koje placaju “uhvaceni putnici” — ljudi koji
putuju starim autobusnim sistemom S kao i pod S* (prema subvencioniranju MARTA-e,

prosjecne povratne karte bit ée 15 centi nize pod S* nego S).”

Privatni troskovi brzog prijevoza su karte brzog prijevoza koje snose samo putnici, a
doprinose porezu na prodaju namijenjeni za MARTA-u snose svi gradani. Prihodi od
prometnih karata od zone i su jednostavno karta (30 centi za voznju sa slobodnim transferima)
pomnozena s pokroviteljstvom prijevoznog vremena za zonu napuhano do ukupne povratne

voznje, godisnji prihod od radnog dana.

Prihodi od poreza na prodaju procjenjuju se kao projicirana godi$nja neoslobodena
obiteljska davanja vremena pomnozZena sa 0,5% poreza na prodaju propisane za 1983. godinu.
Za svaku zonu neoslobodena obiteljska davanja bazirana su na projiciranom prosjeénom
obiteljskom prihodu, veli¢ini obitelji, rasi i lokaciji za 1983. godinu (2). Upotrebljavajuéi te

projekcije 1 statistike Ureda za rad, veliki dobitak prosje¢ne potroSnje stratificirane istim
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varijablama za Juzne urbane obitelji 1 uzimajuéi pod racun troSkove poreznih oslobodenja
(Skolarina, sveta pisma, voda, telefon, profesionalne usluge i druge), bezizuzetni troSkovi
prosjecne obitelji za svaku zonu bili su procijenjeni i pretvoreni u primanja godi$njih zonskih
poreza na prodaju. Stoga, pretpostavlja se da je Citavi porez na prodaju pomaknut naprijed
potrosacima, a da potroSa¢i ne izbjegavaju porez kupujuc¢i u okruzima koji ne podlijezu
porezu. Procjene pokazuju neku regresivnost u opsegu poreza na prodaju (Dajani, Egan i
McElroy 1975).

5.4.5.3 Neto dobici po zonama

Za svaku zonu neto dobici su pozitivni ukljuc¢ujuci zonu 342 gdje je usteda vremena
negativna. O rezultatima za zonu 342 raspravljat ¢e se odvojeno. Za svaku zonu najveca
pozitivna komponenta neto dobiti je bila vrijednost uStedena vremena (za zone 258, 147 1
185) ili kapitalni ustedeni troskovi (za zone 258, 167, 342, 316, 80 i 308). Veca komponenta
privatnih troSkova za sve zone bio je godi$nji doprinos karata. Iako je porez na prodaju
regresivan, on igra relativno minornu ulogu u c¢itavoj slici: ¢ak ako je pojavljivanje poreza na
prodaju bilo jednoliko, prerasporediv utjecaj brzog prometnog sistema ostao bi virtualno

nepromijenjen.

U zoni 258 neto dobit primljena od prosjeénog dnevnog prometa ili autoputnika je $71
godi$nje. Za uzorak ovoga rada prosjeCnost prometne postaje, razina prihoda 1 medusobno
djelovanje zone sa CBD igraju odlu¢nu ulogu u raspodjeli neto dohotka. Najmanja direktna
regresija dobiti po obitelji reciprocne udaljenosti do prometne postaje i obiteljskog dohotka,
rezultira s 93% razlike u dobiti po obitelji. Unutar svake od Cetiri naznacenih klasa prihoda,
zone bliZe prijevoznim postajama (258, 147, 316 1 185) uzivaju viSe neto dobiti po obitelji (a

sa izuzetkom dohotka klase I, brZze zone primaju viSe dobiti 1 po povratnoj voznji).

Zona 342 skre¢e od uzoraka opisanih gore. Na primjer, iako su zone 342 i 308 iste
razdaljine od najblize prometne postaje (1,4 milje), zona 342 ima i nizi prihod i nizu razinu
dobiti (mjereno po putniku i na bazi obitelji). Svakako posebni rezultati za ovu zonu
objasnjavaju se Cinjenicom da gotovo pola putovanja koja pocinju u zoni su vezani za
podrucje grada ne odmah dostupno prometom (kvadrant IV, Slika 3) i da je relativno mali

broj putovanja vezan za CBD. Da bi dostigli kvadrant IV prometom, prometni putnik iz zone
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342 mora i¢i do CBD-a i prenijeti vremenski zahtjevan proces. Rezultat je usteda vremena (na
sve nacine) negativno za zonu 342, Cinjenicu koja se u okretu reflektira u relativno niske
dobiti po obitelji i po povratnom putovanju. Ovo dramatic¢no isti¢e ¢injenice da je proSirenje
interakcija sa CBD-om toc¢ka u fokusu MARTA sistema koja snazno djeluje na postignute
neto dobiti (Dajani, Egan i McElroy 1975).
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Slika 3: Prometni sustav Atlante
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Izvor: Dajani, Egan i McElroy (1975)

5.4.5.4 Rezultati studije utjecaja javnog prometnog sustava u Atlanti

Razlike u privatnim dobicima i troskovima izraunate su kao da prirastaju potrosa¢ima
prometnih usluga koje se nalaze u osam Atlantinih prometnih zona. Neki uzorci se pojavljuju.
Vrijednost ustedenog vremena (od oba, auto i prometnog putnika) i smanjenje kapitalnih
troskova automobilskog vlasniStva su najvec¢e komponente dobiti po obitelji. Porez na prodaju
koji je regresivan ima samo mali utjecaj na op¢i preraspodjelni uzorak: cak i ako bi
pojavljivanje poreza bilo jednoliko, ukupni rezultati promijenili bi se samo malo. Op¢enito,

najjaca odrednica neto dobiti izgleda da bi bila povoljnost prometnog sistema potencijalnim
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korisnicima: prometni putnici Stede vrijeme i troskove za sebe i1 smanjuju zakrCenost
automobila, a time i vrijeme putovanja za druge. Blizina prometnih postaja kao i izravnost
prometnih ruta do odredi$ta putovanja govore mnogo o toj pri¢i. Cini se da nema nikakvog
odnosa izmedu dobiti po obitelji i dohotka. Zona 342 koja ima negativno ustedeno vrijeme i
nize dobiti, nego Sto bi bilo predvideno na osnovu svoje udaljenosti od najblize prometne
postaje 1 razine dohotka, ima visok postotak putovanja odredenih za zone do kojih se moze

doci putem prometa samo jednom indirektnom rutom za koju treba vremena.

U svemu, ovi rezultati teze potvrditi tvrdnju da su efekti preraspodjele prometnog
sistema odredeni primarno faktorima koristi, posebno postavljanje ruta putovanja i lokacija
prometnih postaja. Za uzorak ovoga rada, ceteris paribus, inferiornost prometnog putovanja u
odnosu na putovanje automobilom proizvodi viSe putnika niskog dohotka, nego zone visokih
dohodaka te taj u¢inak nije dovoljno jak niti su dobiti siromasSnijim putnicima kroz relativno
nepovoljan prometni sistem dovoljno visoki za dohodak da bi imali puno utjecaja na ukupnu

sliku preraspodjele.

Uzorak zona je malen. Ova studija ograniena je na privatne troSkove i dobiti za
pojedince u njihovoj ulozi potroSaca prijevoza — ne istraZzuje se utjecaj preraspodjele na
vlasnike zemljista i/ili rentijere niti Se pokuSava mijeriti utjecaj potencijalnih vanjskih
svojstava, kao §to je smanjena zagadenost. Nadalje, pretpostavlja se da su planeri MARTA-e
bili dovoljno pouzdani. Nije ucinjen pokusaj popravka glavne slabosti tih projekcija,
uzimaju¢i u obzir meduakciju uzoraka korisnika zemlje, raspoloZive naline prijevoza i
zahtjev za prijevozne sluzbe. Studije koje bi uzele ove interakcije u obzir omogucile bi

napredak u spoznajama utjecaja prometnog sustava na preraspodjele koristi.

Rezultati ove studije postali su standardni elementi prijevoznih simulacija za planere,
stvaratelje polica 1 gradane s vrijednim informacijama za procjenu alternativnih prijevoznih
sistema. U analitickom okviru transportnog planiranja, glasa¢ima i stvarateljima polica
pruzaju jasnu i razumno pouzdanu sliku pojavljivanja troSkova i dobitaka sistema malih
geografskih podjela urbanog podrucja. Slabost ukupne studije troskova i dobiti moze se
izbje¢i ako se analizira lokalno pojavljivanje predlozenog javnog sistema. Analiza efekta
preraspodjele prihoda velikih javnih radova privukla je paZznju koju zasluZuje i1 postala

integralni dio konstrukcije i evaluacijskih faza procesa planiranja.
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5.4.6 Studija participacije gradana u izgradnji javnog prometnog sustava u

Seattleu

Onibokun i Curry (1976) su autori studije koja je pokusala procijeniti Program
sudjelovanja gradana u Studiji gradskog prijevoza u Seattleu 1972. godine. Vladina
konferencija za Puget Sound (PSGC), okrug King, grad Renton, grad Bellevue te grad Seattle
skupa su sponzorirali studiju (Studija planiranja gradskog prijevoza u Seattleu) o sustavu
javnog prijevoza za podru¢je grada Seattlea. Ovaj napor je uslijedio nakon dva prethodno
neuspjela pokusaja da se dobije suglasnost glasata za sustav brzog javnog prijevoza za to

podrucje.

Ovu plansku studiju inicirali su iste sponzorske agencije te neki od kljucnih,
'utjecajnih’ ljudi koji su bili ukljuceni u dvije prethodne studije. Sponzori studije zahtijevali su

da gradani tog podru¢ja budu aktivno i znacajno ukljuceni u svim fazama studije.

Vladina agencija za koordiniranje svih planskih aktivnosti za to podrucje (PSGC)
osnovala je komisiju — Vijec¢e za gradski prijevoz (MTC) — koje se sastojalo od pet ¢lanova,
jednog iz svakog vladinog tijela uklju¢enog u provedbu studije javnog prijevoza za okrug
King. Komisija je odabrala konzultanta za provedbu aktualne studije. Dan je nalog
pomoénom konzultantu za projektiranje i provedbu dijela planske studije za sudjelovanje
gradana. Ovom dijelu dodijeljeno je 20% ukupnih sredstava za studiju, §to je odrazavalo volju
grupacije da ukljuci gradane u proces planiranja. Ovo nastojanje da se ukljuce gradani okruga
King u planiranje sustava javnog prijevoza kroz cijeli okrug bio je prvi veliki program za

sudjelovanje gradana takve vrste na ovom podrucju (Onibokun i Curry 1976).
5.4.6.1Svrha studije

U procjeni ovog programa ukljucenja gradana, autori su zeljeli ponuditi odgovore na

ova bitna pitanja (Onibokun i Curry 1976):

1. Koju su ulogu gradani trazili (ili oc¢ekivali) kroz svoje uklju¢enje u ovom procesu

planiranja?

2. Jesu li se njihova ocekivanja ispunila?
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3. Koju su ulogu planeri namijenili gradanima u procesu planiranja kroz koristenje ove

strategije ukljucenja gradana? Je li ova metoda pruzila ocekivane rezultate?

4. Smatraju li gradani/planeri da je koriSten proces strukturiran na nacin da se dobije

pozitivan doprinos gradana te da se ovaj doprinos iskoristi u donosenju odluka?

5. Osjec¢aju li gradani da su njihove potrebe i prioriteti ukljuceni u plan za vrijeme

njegove izrade?
5.4.6.2 Metodologija

Studija se zasnivala na podacima prikupljenim metodom sudionik-promatra¢ te
tehnikama direktnog razgovora. Tijekom tri mjeseca, jedan od autora je promatrao i
sudjelovao na sastancima na kojima se raspravljalo o programu sudjelovanja gradana te je
vodio neformalne razgovore s nekolicinom ukljuenih gradana. Nakon §to su konzultanti
zavrSili Studiju prijevoza, nakon §to je modificirana 1 odobrena od Gradskog vijeca te
usvojena od glasaca okruga King, na referendumu u primarnim izborima u rujnu 1972.
godine, upitnik su osobno ispunila 52 gradana odabrana metodom slu¢ajnog uzorka izmedu
1.300 gradana koji su bili prisutni na barem jednom od pet sastanaka na kojima se raspravljalo
o programu sudjelovanja gradana. Sli¢an upitnik proveden je s 10 od 12 stru¢njaka koji su
predstavljali razli¢ite javne agencije te privatne konzultantske firme uklju¢ene u razlicite

aspekte Studije gradskog prijevoza.

Podaci obje skupine ispitanika su se kodirali, obradili i tabelarno prikazali. Kada je
bilo moguce i/ili potrebno, provedeni su statisticki testovi zavisnosti (chi-square)(promjena
jedna varijabla dovodi ili ne dovodi do promjene drugih varijabli) kako bi li se testirale
znacajne razlike izmedu dviju skupina u smislu ucestalosti njihovih odgovora na razlicita
pitanja. Jednostavne i djelomi¢ne korelacije su izratunate izmedu varijabli kako bi se ispitala
smislena zavisnost izmedu njih. Ove korelacije su koriStene do najvee moguce mjere za

tumacenje stavova i percepcija ukljuenih gradana (Onibokun i Curry 1976).
5.4.6.3 Rezultati: tehnike uklju¢enja

Da bi ukljucili $to viSe pojedina¢nih gradana i organizacija, pomo¢ni konzultant

odgovoran za izradu dijela studije sudjelovanja gradana koristio je sljede¢i postupak za

182



regrutiranje sudionika gradana. Konzultant je sastavio imena svih gradana (iz svih izbornih
podrucja u okrugu King) koji su glasovali na zadnja dva izbora — Forward Thrust izbori 1970.
godine te School Levy izbori 1971. godine. Konzultant je smatrao da je sastavljeni popis
indikativan o 'dosljednim glasa¢ima' u okrugu King. 1z ovog popisa 10.000 pojedinaca, oko
deset posto dosljednih biraca iz okruga King slu¢ajno su odabrani 1 pozvani na svaki od pet
sastanaka o sudjelovanju gradana koje je organizirao konzultant. Prije svakog od pet
sastanaka ova skupina primila je pojedina¢no naslovljena pisma koja su sadrzavala
informacije s prethodnog sastanka te informacije u vezi predmeta sljedeceg sastanka. Usto,
prije svakog sastanka 350 organizacija civilnog drustva i crkava/religijskih institucija su

pismeno kontaktirane s molbom da posalju delegaciju na ove sastanke zajednice.

Da bi informirali i privukli ve¢i broj gradana na ove sastanke koriSteni su i drugi
nacini komunikacije za reklamiranje. Mediji koji prenose vijesti te radio i televizija su
prenosili oglase o sastanku. Javni oglasi o sastancima postavljeni su u autobusima,
trgovinama i1 na drugim javnim mjestima. Priopéenja za medije s informacijama o
napredovanju sastanaka gradana slani su u dnevne i mjesne novine na gradskom podrucju.
Podru¢je planiranja (okrug King, Washington) organizirano je u deset manjih zona, u svakoj
od kojih je odrZano pet sastanaka za gradane. Ovi su sastanci odrzani kod kljucnih toc¢ki u
procesu planiranja, poput postavljanja ciljeva i svrha ili traZzenja alternativnih planova. Na
ovim sastancima, gradani su organizirani u manjim skupinama za raspravu s 15 do 20
sudionika. Nastojalo se odrZzavati sastanke gradana u prostorijama C¢iji fizicki tlocrt je
pomogao neformalnoj diskusiji i razmjeni stavova izmedu gradana i1 svih stru¢njaka
ukljucenih u Studiju za prijevoz. Ovo je u€injeno s namjerom da se izbjegne osjecaj 'mi-oni'

koji je Cesto prisutan na javnim sastancima i prezentacijama.

Struénjaci iz PSGC-a, Metro (naziv gradskog prijevoza u Seattleu), te glavne i
pomocéne konzultantske firme zajedno su direktno sudjelovali u procesu planiranja s
gradanima. Svi ovi struc¢njaci su zajedno radili na odredivanju programa rada, odrzavanju
sastanaka te analiziranju rezultata sastanaka na nastavnim sjednicama. Pomo¢ni konzultant
bio je odgovoran za sazivanje sastanaka, osiguranje dovoljnog broja obavijesti za gradane te
sastavljanje materijala, informacija i ideja koje su gradani iznosili na sastancima. Potrebno je
naglasiti da na ovim sastancima ni pomo¢ni konzultant ni druge agencije/tvrtke nisu

zauzimale pozicije zagovaranja odredenih stavova. Strucnjaci su vidjeli svoju ulogu u
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prezentiranju cCinjenica gradanima, traZzenju njihovog miSljenja o raznim pitanjima te

odgovaranju na njihova pitanja.

Nakon svakog sastanka pomo¢ni konzultant bi predao sastavljene rezultate sastanka
glavnom konzultantu tako da bi se te informacije mogle razmatrati i ukljuciti u potrebne faze
planiranja prijevoza. Na taj su nacin ideje, reakcije 1 sugestije od sudionika gradana ukljuene

u glavni proces planiranja.
5.4.6.4 Gradani sudionici — tko su i zasto su sudjelovali

Analiza gradana sudionika pokazala je da su oni koji su prisustvovali sastancima
gradana stalni stanovnici podrucja (87 % gradana zivjelo je u Seattleu duze od deset godina),
koji su bili zainteresirani za razvoj sustava prijevoza koji ¢e efikasnije sluziti potrebama
stanovnika okruga King (65.4 % je sudjelovalo jer ih je zanimalo ili su se zanimali za

prijevoz).

Gradani koji su se javili uglavnom su ¢lanovi neke mjesne organizacije (75 %) ili suu
raznim razdobljima imali aktivan interes u lokalnim i regionalnim pitanjima (90.4 %). Bitno
je istaknuti da je ovaj program sudjelovanja gradana privukao samo mali broj ljudi koji inace
ne sudjeluju u lokalnim organizacijama ili dogadanjima. Ova otkrica su u skladu sa
saznanjima prethodnih radova da ljudi koji sudjeluju na sastancima gradana su ti koji su ¢esto
bili uklju€eni u zajednicu na druge nacine. Dakle, sudjelovanje gradana bilo je orijentirano
prema onima koji svoje miSljenje izrazavaju sudjelovanjem u lokalnim organizacijama i

drugim aktivnostima (Onibokun i Curry 1976).
5.4.6.5 Ucinkovitost tehnika regrutiranja

Prema izvjeStaju konzultanta studije, pisma poslana pojedincima i organizacijama
pokazala su se efikasna u motiviranju gradana da prisustvuju sastancima (prvi sastanak 28%,
drugi sastanak 45%, tre¢i 52%, Cetvrti 39%, peti 52% gradana je prisustvovalo zbog toga Sto
su primili pismo). Konzultanti su takoder zakljucili da su ¢lanci u novinama i obavijesti o
sastanku bili drugi po efikasnosti u pozivanju sudionika sastanaka (prvi sastanak 34%, drugi
34%, tre¢i 25%, Cetvrti 25% 1 peti 26%).
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Da bi verificirali ova otkri¢a konzultanta, odrzali su se razgovori s gradanima gdje su
upitani o tome kako su saznali o Sastanku gradana o gradskom prijevozu. Dok je 36%
ispitanika saznalo o sastanku kroz novinske medije, 29% je doslo na poziv osobnog pisma iz
Vladine konferencije Puget Sound (manje nego Sto je primije¢eno kod svih sudionika). Drugi
su dobili informacije od prijatelja ili neke organizacije te nekoliko ispitanika je doslo na poziv

iz obavijesti u autobusima ili na javnim mjestima.

Iz ovih podataka ocito je da su osobna pisma pojedincima imala u¢inka, no vjerojatno
viSe na vrstu gradana koji su se odazvali nego na broj onih koji su se odazvali na sastanak.
Osnovna kritika strategije koriStene u programu sudjelovanja gradana bazira se na odabir
glasacke populacije kao grupu korisnika. Naglasak na 'glasa¢a' nije osigurao dovoljnu
zastupljenost skupine mogucih korisnika prijevoza te onih koji su ovisni o prijevozu, osobito
kod mladih i ljudi s malim primanjima (ljudi koji uglavnom rijetko glasaju, osobito u

primarnim ili posebnim izborima).

No konzultant je ovo branio logikom da predlozeni plan treba odobrenje glasaca te se
zbog toga glasa¢i moraju ukljuciti i dati podrsku planu da bi osigurali uspje$nu prolaznost na
biraliStima. Nadalje, konzultant je kazao da nije bas istina da je program ukljucenja gradana
baziran isklju¢ivo na populaciji biraca te da su se izvrSile radnje da bi se ukljucili svi na
podrucju Metro prijevoza kroz komunikacije u medijima i kroz pozivnice poslane raznim

organizacijama u Okrugu King.
5.4.6.6 Procjena procesa uklju¢enje gradana

Jedan od inicijalnih ciljeva ove studije je odredivanje nivoa podudaranja izmedu
gradana i stru¢njaka u smislu njithove o¢ekivane percepcije i stvarne uloge gradana u procesu
planiranja. Rezultati upitnika ukazuju na visoki stupanj suglasnosti izmedu gradana i
stru¢njaka, ne samo u smislu njihovih percepcija uloge gradana nego i u smislu njihovih
stavova u vezi sudjelovanja u procesu kao nafinu omogucavanja ukljuenja gradana.
Uglavnom, obje skupine su osjecale da je program sudjelovanja gradana pruzio gradanima
adekvatne informacije i priliku da izraze svoje ideje 1 misljenja te mogucnost da utjeu na

razvoj plana prijevoza.
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U svojoj procjeni, i gradani i stru¢njaci s kojima su se odrzali razgovori izjavili su da
su osjetili da su pruzene informacije, oblik sastanka gradana te stav stru¢njaka pozitivno
utjecali na aktivno sudjelovanje i dali korisne doprinose gradana sudionika (82.7 % gradana
mislilo je da su pruzene informacije dovoljne, 90 % stru¢njaka mislilo je da su pruzene

informacije dovoljne ili prili¢no dovoljne).

Koristenje rasprave u manjim skupinama i radnim grupama imalo je najpozitivnije
komentare. | gradani sudionici i stru¢njaci misljenja su da je ovaj proces potakao vise ljudi da
aktivno sudjeluju na sastancima (98 posto gradana su tog misljenja, a 60 posto gradana su
misljenja da je oblik potakao sudjelovanje). Sastanci su takoder omogucili stvaranje
neformalnog, interaktivnog odnosa izmedu gradana i stru¢njaka. Veliki broj gradana koji su
sudjelovali, odlazili su na sastanke gradana primarno da bi dali svoje ideje i sugestije
planerima te da dobiju informacije o predlozenom sustavu (78,8%). Tehnika malih skupina
Cinila se efektivnom u pomaganju njima pri postizanju ovog cilja. Takoder, neformalna
okolina zblizila je stru¢njake i gradane na taj nadin povecavajuci njihovu sposobnost da
dozive 1 odgovore na pitanja gradana s viSe razumijevanje za njihove brige i ideje (Sest
stru¢njaka misljenja su da su manje skupine najefikasnije u stvaranju ideja, Cetiri su misljenja
da je to najbolji nadin promoviranja interakcije izmedu gradana i stru¢njaka) (Onibokun i

Curry 1976).
5.4.6.7 KoriStenje misljenja gradana

Kao §to je ve¢ spomenuto, zaposlenici PSGC-a, Metroa i ukljucenih konzultantskih
tvrtki radili su zajedno u stvaranju programa rada, odrzavanju sastanaka i u analizi rezultata
sastanka u razgovorima o tome Sto se dogodilo na sastanku zasjedanja. Nakon svakog
sastanka, konzultanti su za sudjelovanje gradana pripremili i skupili radne materijale i
pojedinacne upitnike od gradana sudionika. Ovi rezultati su tada dani konzultantima koji
planiraju sustav prijevoza da se ukljue u svaku fazu procesa planiranja. Zbog vremenskih
ogranicenja u provodenju ove studije unutar pet mjeseci, ponekad su planeri zapravo bili
ispred gradana u procesu planiranja. No cijelo vrijeme su nagadali da su zaista koristili ideje i
misljenja gradana iskazanih kroz rad i materijal upitnika da bi verificirali da je to ono §to su
razvijali u skladu s misljenjem 1 ciljevima gradana. U ponekim slucajevima, kao na primjer s

kartama ruta koje su crtali gradani i upitnicima u vezi kriterija za usluge (vrijeme izmedu
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autobusa, daljina izmedu stajaliSta za autobus, naglasak na brzu uslugu autobusa), plan je

modificiran da bi odrazio zelje gradana.

Utjecaj gradana nije prodirao na sva podruc¢ja kreiranja politike. Naime, na pocetku
studije planiranja utvrdeno je da treba izraditi sustav prijevoza s autobusima kojim ce
upravljati Opéina Grada Seattlea (Metro). Gradani nisu imali utjecaja na ova temeljna pitanja

na biraliStima.

Za sve one s kojima se vodio razgovor stru¢njaci su smatrali da su gradani sudionici u
okviru podru¢ja koje je odredeno za utjecaj gradana zaista utjecali na proces planiranja.
Istinitost rijeCi struc¢njaka, kako su ih dozivjeli gradani sudionici, bila je u sukladnosti s
njihovim odgovorima na pitanje 'Mislite 1i da su vase ideje 1 sugestije te onih drugih gradana
prisutnim na sastancima gradanstva imali stvaran utjecaj na nacin na koji je plan na kraju
izraden?' Velika ve¢ina (73%) miSljenja su da njihove ideje zaista jesu utjecale na plan
prijevoza, 13% 'nisu znali' te 13% su miSljenja da nisu utjecali na plan. Zadnja skupina je
uglavnom misljenja da zbog toga Sto su glavna politicka pitanja, kao ona §to su gore
navedena, bila odlu¢ena ve¢ prije nego su ukljuceni gradani, sudjelovanje gradana u stvarnost

nije imalo nikakvo znacenje.

Uz ovo pitanje, gradani su upitani ako su misljenja 'da je konac¢ni plan zaista ukljucio
zelje 1 potrebe ljude koji su prisustvovali sastancima 1 ostatak ljudi u Seattleu 1 Okrugu King.'
Ponovno, vec¢ina gradana (84,7%) je pozitivno odgovorila. Njihovi odgovori na ova dva
pitanja ¢ini se indiciraju da vecina gradana koji su odgovarali nisu smatrali da je proces
planiranja uzeo u obzir misljenja gradana — ¢ak i1 ako je miSljenje gradana ograni¢eno na
politicka pitanja niZzeg nivoa (npr. operativni dijelovi plana). O¢ekivano, oni gradani koji su
misljenja da proces sudjelovanja gradana nije stimuliralo ili iskoristilo zakljucke, smatrali su
da je uloga gradana pasivna (r=86). Analiza djelomi¢ne korelacije pokazala je da su oni koji
su manje zadovoljni sa svojom ulogom i s koli¢inom utjecaja kojeg su imali u procesu
planiranja ljudi koji imaju vise iskustva u sudjelovanju gradana, i/ili koji su imali viSe znanja
u planiranje prijevoza, npr. ¢lanovi skupina protiv autoputa i sudionici u prethodnim

nastojanjima planiranja brzog prijevoza.
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Moze se utvrditi da je vecina od obje skupine bila svjesna da se misljenje gradana
koristilo primarno u planiranju operativnih aspekata predlozenog sustava. No samo 29%
gradana s kojima se razgovaralo dali su naslutiti da se osnovna politika stvarala prije nego su
gradani ukljuceni — i nisu svi gradani bili protiv takvog postupanja. Rezultati, ¢ini se, ukazuju
na ¢injenicu da gradani i stru¢njaci imaju razlicite percepcije o tome $to znaci utjecaj. Dok su
struénjaci misljenja da je utjecaj u kontekstu velikih politickih odluka koje oblikuju cijeli
proces planiranja, gradani uglavnom vide utjecaj u kontekstu operativnih odluka. Ovo moze
biti odraz Cinjenice da se gradanima tradicionalno dodjeljuje uloga u procesu odlucivanja
samo na toj nizoj razini odlucivanja te su zbog toga njihova oc¢ekivanja u skladu s prethodnim
iskustvom kada ono ostane u kontekstu operativne politike i ne kompromitira postavljenu

podjelu moci.

Cini se da je istina da se prosje¢ni gradanin, koji ima samo periferno znanje o
pitanjima u planiranju i proceduri odlu¢ivanja, osje¢a najugodnije dajuci sugestije planerima i
politicarima oko aspekta projekta koji vidljivo utjeCu na njega ili nju te su uglavnom
zadovoljni s takvom ulogom. Ovo je vrlo vjerojatno zbog toga $to su se ljudi najvise brinuli
hoce 1i imati neku kontrolu nad aspektima svoje okoline koje utjeCu na njih direktno. Bolja
usluga autobusnog prijevoza je vidljiva dobrobit, dok pitanja financijske politike i kontrola
sustava imaju manje vidljive posljedice za korisnike. Nadalje, podaci o konkretnim
predmetima kao Sto je odredivanje puta kroz mreze do odredista se lakSe objasne i razumiju,

nego informacije o politi¢kim pitanjima koja su puno sloZenija i manje opipljiva.
5.4.6.8 Uloga gradana u utjecanju na proces planiranja prijevoza

Sedamdeset posto struénjaka je klasificiralo ulogu gradana kao savjetodavnu; 30 posto
je istu ulogu klasificiralo kao partnerstvo. Dok je 44 posto gradana smatralo svoju ulogu kao
savjetodavnu, 19 posto je smatralo da su imali ulogu partnerstva. Dvadeset i pet posto je

definiralo svoju ulogu kao simboli¢nu ili informativnu ili oboje.

Kao $to je prethodno navedeno, veci broj gradana s kojima se vodio razgovor smatralo
je da su utjecali na konacan plan kroz svoje napore u programu sudjelovanje gradana.
Uglavnom, stru¢njaci nisu bili uvjereni da su gradani imali toliko utjecaja na izradu plana.

Kada ih se upitalo: 'Smatrate li da su ideje 1 prijedlozi gradana znatno promijenili smjer ili
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sadrzaj plana za vrijeme njegovog razvijanja?' — Cetiri stru¢njaka (40%) su kazala da je
misljenje gradana u velikoj mjeri utjecalo na promjene u planu, Cetiri (40 %) su kazala da su
bila do neke mjere, dok su dva (20 %) kazala da 'mije uopée'. No, Citatelj mora imati na umu
da su odgovori strucnjaka osnovani na razliitim percepcijama znacenja utjecaja, nego one

koje su iskazali gradani.

Kako bi se pokusalo objasniti zasto su gradani i stru¢njaci imali takve percepcije o
ulozi gradana i njihovom utjecaju, upitani su da objasne nacine na koje su smatrali da su se
ideje 1 sugestije gradana promijenile ili utjecale na plan. Odgovori pokazuju da su i gradani i
strucnjaci smatrali da su gradani primarno utjecali na operativne aspekte procesa planiranja —

za gradane je ovo znacilo veci nivo utjecaja nego $to su smatrali strucnjaci.

Prosvjetljujuc¢i aspekt ovih otkri¢a je ¢injenica da, iako se ove dvije skupine Cesto nisu
slozile oko stupnja utjecaja/moci koje su smatrale da su gradani vrsili na razvoj i smjer plana
prijevoza, obje skupine su uglavnom zadovoljne ulogom koju su gradani imali, svi su postigli
svoje originalne svrhe i ciljeve za ukljucivanje gradana ili rad sa stru¢njacima u planiranju
sustava. Ocekivanje obaju skupina su ispunjene u velikoj mjeri. Struénjaci su smatrali ulogu
gradana kao savjetodavnu u mnogoc¢emu te kao partnerstvo u odredenim 'prigodnim' fazama
(odnosno operacijskim aspektima). KoriStena strategija ukljucenja gradana je naizgled dala
ocCekivane rezultate. Svi stru¢njaci su naveli kako smatraju da su gradani imali odgovarajuci
utjecaj u procesu planiranja te da su imali 'aktivnu, utjecajnu funkciju'. Ukupno 78% gradana
s kojima se vodio razgovor, a koji su prisustvovali sastancima da bi predlagali ideje i sugestije
te da bi dobivali informacije o planu prijevoza, takoder je ispunilo svoje ciljeve kroz program

sudjelovanja gradana (Onibokun 1 Curry 1976).
5.4.6.9 Percepcije nasuprot stvarnosti

Kljucan problem koji se razmatrao na kraju je odgovor na pitanje je li cilj gradana o
utjecaju i sudjelovanju u stvarnosti realiziran? Ukratko, jesu li kroz program sudjelovanja
gradana, gradani zaista utjecali na plan koji je u konacnici razvijen ili samo misle da su

utjecali?

Analiza plana koju su preporucili konzultanti te prezentirali Vijeéu Metro za

odobrenje, pokazala je da u su mnogoCemu gradani u stvarnosti utjecali na razvoj i1 oblik
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predlozenog sustava prijevoza. Na primjer, gradani koji su prisustvovali sastancima za
gradane iskazali su jaki prioritet za trenutno prosirene usluge ekspresnog autobusa i bolje
autobusne usluge unutar i izmedu naselja te su smatrali da rana izgradnja objekata kao §to su
stanice za transfer i terminale nije prioritet. Zbog ovoga konzultanti nisu stavili naglasak na
skuplje kapitalne zgrade na prvoj ponudi. Umjesto toga, prioritet je postao nabava autobusa i
razvoj park and ride (parkiraj i vozi se) parkiraliSta da bi se ranije u razvoju plana pruzalo
prosirene usluge. Takoder, stvarni dizajn sustava odredivanja puta kroz mreze do odredista je
vrlo to¢no odrazio prioritet gradana kada su u jednom sastanku crtali karte ruta za svoja
podru¢ja (odnosno dodavanje vise rute u smjeru istok-zapad u pregradnim podrucjima).
Projektiranje i lokacija kriterija za ekspresne i objekte u susjedstvima je uglavnom bio odraz
prioriteta gradana kao $to su i iskazani na sastancima gradana. Nadalje, naglasak na brzinu,
niski tro$ak i pogodnosti sustava prijevoza je stavljen iznad udobnosti (odnosno grijana

stajaliSta, usluga hrane na stanicama) kao odgovor na misljenje gradana.

No u drugim slucajevima ideje gradana koje su generirane u sastancima gradana su
ignorirane ili samo simboli¢no priznate sa strane konzultanata koji su projektirali predlozeni
sustav prijevoza. Na primjer, dizel autobusi su jedina vozila preporucena u planu kojeg su
konzultanti pripremili i preporucili Vijecu, dok su gradani ukljueni u sastanke gradana
izrazili Zelju za autobuse koji imaju motore koji ne zagaduju. Kao drugo, brojni gradani su
preferirali odrzavanje 1 povecanje postojeeg voznog parka elektricnih tramvaja, dok plan
konzultanata nije ukljucilo ili uop¢e spomenulo elektricne tramvaje. Gradani su podrzali
ukljuéenje posebne usluge za starije osobe i invalide dok je plan konzultanata samo kratko to
spomenuo te nije ukljucio rjeSenje. Na kraju, gradani 1 planeri su bili suglasni za potrebe neke
vrste porezne potpore za sustav prijevoza. Medutim, gradani su preferirali da porezna potpora
dolazi iz dohotka od benzina (54 % ih je ovo preferiralo). Plan kojeg su preporucili
konzultanti podrzao je KkoriStenje poreza na prodaju (ekvivalent PDV-u). Ovo zadnje
odstupanje od zelja gradana je vjerojatno bilo viSe zbog razmatranja zakonske 1 politicke
mogucnosti za dobivanje jednog od tih izvora financiranja jer koriStenje poreza na benzin
zahtijeva amandman drZavnog ustava, a porez na prodaju zahtijeva samo odobrenje glasaca u

podrucju na koje utjece.

Ovdje je vrlo je bitno kazati da dok konzultanti nisu ukljucili sve ideje gradana koje su

proizlazile iz programa sastanka gradana, konac¢ni plan koji je predstavljen bira¢ima odrazio
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je ove prioritete. Kada je Vije¢e Metroa razmatralo Predlozeni plan prijevoza za usvajanje
bilo je dopusteno daljnje misljenje gradana. U to su vrijeme pojedinci i skupine (ukljucujuéi
one koji su ukljuCeni ranije i druge pojedince i skupine kao Sto su stariji ljudi, invalidi,
pristase elektricnih tramvaja i drugi koji su cuvali svoje snage za zadnje guranje) te mediji
vrsili pritisak na Vije¢e za promjene u predlozenom planu tako da ukljuuje ove velike
promjene politike da bi osigurali odobrenje birac¢a. Zbog toga je Vijece ipak prihvatilo i
odobrilo sve sugestije i promjene osim pitanja financiranja koja su prethodno predlozili
gradani, a konzultanti odbacili. Odnosno, plan prijevoza koje je Vijec¢e odobrilo ukljucilo je
vecinu Zelja gradana. Dakle, misljenje gradana imalo je znaCajan utjecaj te nisu iskljucivo
gradani koji su sudjelovali u organiziranom programu sudjelovanja gradana imali moguénost

utjecanja na procesu planiranja (Onibokun i Curry 1976).

5.4.6.10 Saznanja studije o sudjelovanju gradana u projektiranju javnog prometnog

sustava Seattlea

Obzirom na uglavnom povoljni stav gradana s kojima su se obavili razgovori, o€ito je
da je puno njih smatralo da su nastojeci da sudjeluju kao gradani bili uspjesni u povecavanju

mogucénosti dobivanja podatka i davanju svojih razmisljanja u procesu planiranja.

Gradani i strucnjaci su uglavnom smatrali da je program sudjelovanja gradana
zadovoljio njihova ocekivanja, iako su se njihova ocekivanja razlikovala. Veéina iz obje
skupine je suglasna da je dizajn sastanka gradana efektivno poticao aktivno sudjelovanje
gradana-sudionika, pri ¢emu je promovirao atmosferu neformalne interakcije izmedu gradana
1 strunjaka. Dakle, strategija sudjelovanja gradana bila je vrlo uspjeSna u postavljanju
protoka (ili dijaloga) dvosmjerne komunikacije izmedu gradana i planera. Ovo je kljuéni

koncept u uspjesnom planiranju s ljudima umjesto za njih (Onibokun i Curry 1976).
Odredene bitne ¢injenice potvrdene su rezultatima ove studije:

e Vecina gradana je realno razumjela na koja podrucja ili faze plana prijevoza

zaista mogu utjecati.

e Vecina gradana zadovoljna je $to su imali moguénost utjecati primarno na

operativne aspekte sustava umjesto na temeljnu politiku koja je definirala oblik
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sustava: vjerovali su te su bili zadovoljni s ¢injenicom da su se planeri iskreno
potrudili slusati i koristiti njihove ideje u razvijanju aspekta sustava kao $to su
rute i cijene voznje te u odredivanju prioriteta za usluge iznad kapitalnih

projekata.

e Medutim, studija je takoder pokazala da je na zadovoljstvo gradana s ulogom
koju zaista imaju ili s ulogom za koju vjeruju da imaju u velikoj mjeri, utjece
ili odreduje stupanj znanja i stru¢nosti o relevantnim pitanjima/programima;
stupanj u kojem strucnjaci/politiari dokazuju gradanima da su njihove ideje i
sugestije znatne i postivane; te stupanj ranijeg sudjelovanja gradana i briga za

pitanja zajednice uz druge stvari.

Studija je pokazala da manjina koja je bila manje zadovoljna sa svojom ulogom te s
koli¢inom utjecaja kojeg su imali u procesu planiranja, uglavnom su ljudi koji su iskusniji u
sudjelovanju gradana i/ili koji su imali viSe znanja o planiranju prijevoza od prosjecnog
gradanina. Nasuprot tomu, mnogi gradani koji su bili zadovoljni sa svojom ulogom kao §to je
definirana ovim programom su ljudi koji ili nisu imali puno znanja o pitanjima planiranja
prijevoza i/ili koji su imali malo ili nikakvog iskustva u 'umjetnosti gradanskog sudjelovanja’.
Ova otkri¢a su se snazno podudarala sa zakljuckom prethodnog istrazivanja da Sto gradani
viSe sudjeluju ili im se omogu¢i sudjelovanje, to vise postaju educirani o vjestini sudjelovanja
i to vise ocekuju od programa sudjelovanja gradana, odnosno iskusniji i aktivniji sudionici
gradani o¢ekuju da njihovo sudjelovanje bude na viSem nivou na 'ljestvicama gradanskog
sudjelovanja'. Temeljna implikacija ovog principa i1 prakse sudjelovanja gradana je da se
gradanima moraju pruziti opcije da se ukljuce u proces planiranja do te mjere do koje imaju
mogucénost 1 do koje zele. Unutar formalnog okvira procesa planiranja trebalo bi biti dostupno
nekoliko uloga te pruziti gradanima mogucénost sudjelovanja u odredivanju temeljne politike

kao i operativne politike i aspekata plana.

Temeljna kritika strategije na kojoj je temeljen program sudjelovanja gradana je nacin
na koji su sudionici (skupina klijenata) odabrani. Bira¢i su odabrani kao primarna skupina
klijenata za program sudjelovanja gradana. Otprilike deset posto redovnih glasa¢a u Okrugu
King i 350 organizacija primili su osobna pisma pozivnice na sudjelovanje u planiranju pet

sastanaka gradana studije. Konzultant za program sudjelovanja gradana osnovao je ovaj
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odabir primarne skupine klijenta na misljenje da 'sudjelovanje' (odnosno glasanje) nadomjesta
vlasnistvo kao talisman mo¢i. Oni koji uvijek glasaju na izborima su mo¢ni. Dok je strategija
zasnovana na ovom misljenju vazan dio procesa sudjelovanja gradana, on ne odgovara na
potrebu za aktivno trazenje misljenja skupine korisnika koji su ovdje Ceste korisnici prijevoza
(odnosno starije osobe, osobe niskih primanja, mladi). Posebno sa sustavom prijevoza,
uspjeh projekta u konacnici ovisi 0 njegovoj mogucénosti poveéanja mobilnosti ljudi — onih
koji putuju kao i onih koji nemaju druge nacine prijevoza. Argument za odabir korisnika
prijevoza kao jednog od glavnih klijenata ¢ini se jednak argumentu odabira glasaca. Glasac je
potreban za odobrenje plana, korisnik je potreban za pomo¢ u projektiranju sustava koji
zadovoljava njegove potrebe. Postoji mogucnost da oni koji su ovisni o prijevozu vjerojatno
necée biti samomotivirani za sudjelovanje kao oni koji ve¢ sudjeluju kroz glasanje i ¢lanstvo u
organizacijama. Ako je ovo istinito, planer mora koristiti vie resursa (vrijeme i novac) za
identificiranje i kontaktiranje ove skupine klijenata i za razvijanje naina za dobivanje
njihovih ideja i sugestija u vezi njihove potrebe za prijevoz. Ovo nastojanje smatra se
isplativim jer moze pomo¢i osigurati da razvijeni sustav moze uspjesno povecati mobilnost
ljudi koji su ovisni o prijevozu te ljudi koji putuju u grad na posao. Oni koji smatraju da imaju
interes za sudjelovanje imaju odgovornost da rade sve u njihovim moguénostima te da

ukljucuju one na koje se najvise utjece (Onibokun i Curry 1976).

Priznato je da mali opseg ove studije iskljucuje da ¢e se rezultati univerzalno odnositi
na pitanja miSljenja gradana/stru¢njaka 1 percepcije u vezi uloge gradana u procesu
odlucivanja. Gore opisana otkri¢a pokazuju potrebu za razvijanjem i provodenjem opseZnih
procjenjujucih istraZzivanja u ovom polju kako bi se poboljSalo znanje i mogucnost u
ukljucivanju gradana u procesima planiranja i odluc¢ivanja na nacine koji su najefikasniji za
razvijanje 1 koriStenje njithove mogucnosti i1 koje poboljSaju efikasnost procesa planiranja u
definiranju problema i u razvijanju prihvatljivih i izvedivih rjeSenja (za politicare, stru¢njake i

gradane).

Specificno, nekoliko istrazivackih pitanja su se pojavila u ovoj studiji koja zahtijevaju

daljnju paznju (Onibokun i Curry 1976):

e Kako tehnike regrutiranja, kao one koje su koristene ovdje, utjeCu na karakter

gradana sudionika i na taj nacin koje oni daju misljenje?
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e Koji su nesudionici? Ukljucuju li aktiviste koje smatraju efikasnijima u radu
izvan formalnog procesa sudjelovanja gradana i kod odlazaka direktno kod

politi¢ara?

e Je li izgledno da gradani koji sudjeluju u formalnim kanalima (kao $to je ovaj
program sudjelovanja gradana) imaju vece Sanse da ih odaberu stru¢njaci, nego
oni koji djeluju izvan formalnog sustava, ili da stru¢njake odaberu sudionici

gradana?

e Je li provedivo da gradani s razli¢itim znanjima o odluivanju i tehnickim
znanjima dobiju uloge na razli¢itim razinama i u fazama procesa kreiranja

politike?
5.4.7 A posteriori studija prometnog sustava MARTA u Atlanti

Bollinger i Ilanfeldt (1997) su takoder analizirali sustav MARTA' u Atlanti, ali za
razliku od Dajania, Egana i McElroyja (1975) napravili su studiju nakon $to je sustav postojao
ve¢ duzi niz godina. Rezultati su prikazali koje ucinke Zeljeznicka linija MARTA iz Atlante
ima na broj stanovnika i zaposlenost u podru¢jima oko postaja. Procijenjeni modeli su
omogucili zajedni¢ko pracenje promjene broja stanovnika i zaposlenih u okolici Zeljezni¢kih
postaja. Takoder, dane su i odvojene jednadzbe za osobe razli€itih rasnih pripadnosti kao 1 za
devet razlicitih industrijskih grupa. Isto tako, prezentirani su i1 dokazi o tome je 1i MARTA

izmijenila strukturu stanovni$tva 1 zaposlenih u podru¢jima oko Zeljeznickih postaja.

Bollinger i llanfeldt (1997) su poceli analizu od pretpostavke da se ucinci brzog
zeljeznickog prijevoza na gospodarski razvoj mogu pojaviti na regionalnoj i lokalnoj razini.
Regionalni rast moZe biti potaknut ako prijevozni sustav poboljSava produktivnost regije.
Lokalni u€inci u blizini postaja mogu nastati ako postaje omogucuju vecu dostupnost lokacija
u regiji koje su od posebnog interesa. Kako bi istrazili utjecaj Zeljeznickog prijevoza na
lokalni ekonomski razvoj, Bollinger i llanfeldt (1997) su za razliku od ranijih studija koje su
povezivali blizinu postaja s vrijednoS¢u zemljiSta ili stanovniStvom 1i/ili zaposlenoscu,

usmjerili paznju na povecanje gustoCe naseljenosti 1 povecanje zaposlenosti u okolici

" Metropolitan Atlanta Rapid Transit Authority
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zeljeznickih postaja. Isto tako, u obzir su uzete samo novije studije koje istrazuju navedenu

problematiku.

Prvo istrazivanje o utjecaju novijih brzih zeljeznickih sustava na lokalni razvoj proveo
je Dvett (1979) kao dio BART programa. Doslo se do zakljucka kako je BART imao malen,
ali ne 1 beznacajan utjecaj na koriStenje zemljista u podrucju oko postaja. Pokazalo se da je
BART imao najsnazniji utjecaj na izgradnju ureda i stambenih objekata. Dvettova (1979)
metodologija ukljuivala je analize vremenskih serija gradevinskih dozvola, anketiranje
strucnjaka 1 fotografiranje podruc¢ja oko postaja. Ipak, bez odgovarajucih statistickih metoda
nije bilo kvantitativnih dokaza o utjecaju zeljeznickih postaja na razvoj te je bilo nemoguce

izolirati doprinos BART-a tom razvoju.

Kasnije je utjecaj BART-a na koristenje zemljista istrazivao Cervero (1994). On je
analizirao podatke koji su se odnosili na prvih dvadeset godina postojanja BART-a (za razliku
od Dvetta koji je u svoju analizu uklju¢io samo prve Cetiri godine). U usporedbi s Dvettom
(1979), Cervero (1994) je dosao do zakljucka kako je BART imao snazniji, ali ipak skroman
utjecaj na razvoj podrucja oko zeljeznickih postaja. Veci dio istrazivanja se sastojao od
jednostavnih usporedbi promjena populacije i zaposlenosti u podrucjima u kojima je postojao

brzi Zeljeznicki prijevoz (BART) 1 u podruc¢jima u kojima on nije postojao.

Jos jedno istrazivanje bilo je provedeno nekoliko godina nakon prve BART studije kao
dio sveobuhvatne analize brzog prijevozni¢kog sustava u Atlanti. Ova studija (nazvana
Transit Impact Monitoring Program — TIMP) imala je nekoliko zajednic¢kih svojstava s
BART-om. Kao prvo, obje studije su provedene nakon samo nekoliko godina postojanja
odnosnih Zeljeznickih sustava. Zatim, TIMP se, kao 1 BIP, koristio usporedbom stanovnis$tva i
zaposlenosti prije i nakon uvodenja Zeljeznickih sustava, a i koristili su istu metodologiju
(analize vremenskih serija gradevinskih dozvola, anketiranje stru¢njaka i fotografiranje
podrucja oko postaja). TIMP se koristio 1 jednostavnim usporedbama promjena ukupne i
industrijske zaposlenosti u podru¢jima u kojima su postojale postaje i u podrucjima gdje one
nisu postojale. Osnovni saznanja TIMP-a su bili da su razvojni uéinci MARTA-e znatno
manji od ocekivanih i da udio regionalne zaposlenosti u podru¢jima oko postaja opada

tijekom 1970-ih godina.
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Green 1 James (1993) su na primjer istrazivali utjecaj brzog Zeljeznickog sustava u
Washington DC-u (METRO) na lokalni ekonomski razvoj. U ovoj studiji koristeni su podaci
o zaposlenosti u 1337 prometnih podruc¢ja 1972., 1976. i 1980. godine. Usporedbe promjena
zaposlenosti u podrucjima oko postaja i podrucjima u kojima nije bilo postaja uvelike su isle u
korist podrucja oko zeljeznickih postaja. U prosjeku, podrucja u kojima su se nalazile
zeljezniCke postaje imala su rast zaposlenosti 2,5 puta veci nego podrucja bez postaja. Ovi
rezultati su bili statisticki znacajni, ali poSto Green i James (1993) nisu mogli kontrolirati
druge varijable koje utjeCu na razvoj, njihovo istrazivanje je takoder imalo ogranic¢enu

vrijednost.

Zakljucno, istrazivanja utjecaja brzog zeljeznickog prijevoza na gospodarski razvoj
dala su razliCite rezultate. BART i MARTA studije dovele su do zakljucka kako brzi
zeljeznicki prijevoz ima slabe do skromne ucinke, dok je METRO studija dosla do zakljucka
kako se radi o znatnim utjecajima brzog Zeljeznickog prijevoza na lokalni razvoj. Posto
nijedna od navedenih studija nije mogla kontrolirati druge varijable koje utjecu na razvoj ili
uzeti u obzir da su postaje povijesno gradene u podrucjima visoke ili niske gustoce
naseljenosti ili zaposlenosti, pitanje o vezi ulaganja u Zeljeznicki promet i gospodarski razvoj
ostalo je u velikoj mjeri neodgovoreno. Stoga su Bollinger i Ilanfeldt (1997) napravili studiju
koja uspijeva kontrolirati mnoge utjecaje koji nisu povezani s polozajem zeljeznickih postaja
kao 1 endogeni polozaj postaja u podrucjima visoke ili niske gustoce naseljenosti ili

zaposlenosti.
5.4.7.1 Model

Utjecaj MARTA-e na lokalni gospodarski razvoj se istrazuje koristenjem procijenjenih
simultanih modela broja stanovnika i zaposlenih. Steinnes i Fisher (1974) su prvi koristili
jedan takav model. U svojim su procjenama koristili uzorak od 100 rasprSenih (rastrkanih)
predgrada 1 druStvenih zajednica u Chicagu. Od tada su takvi modeli bili koriSteni kako b1 se
objasnila suburbanizacija stanovniStva 1 zaposlenosti, rast regija, gradskih mreza 1 opc¢ina.
Simultani modeli su se takoder koristili pri proucavanju Pareto optimalnosti Tibeoutovog
modela (Grubb). Cilj navedenih istrazivanja je bio odgovoriti na pitanja ,,slijede 1i poslovi
ljude” ili ,ljudi slijede poslove™. Saznanja razli¢itih studija na ovu temu su bila

kontradiktorna.
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Procijenjeni modeli u Bollinger i Ilanfeldt (1997) istrazivanju su blisko povezani s
onima koje je izgradio Boarnet (1994) kako bi istrazio razvitak gradova u sjevernom dijelu
New Yerseyja. Osobitost ova dva modela u odnosu na ranije simultane modele stanovniStva i
zaposlenosti je u tome da je naglasak na varijablama koje neposredno utjecu na kretanje broja
stanovnika i zaposlenih. Takve varijable su nuzne kad je broj opaZzanja na nekom
geografskom podrucju premalen da bi se mogao smatrati opazanjem razli¢itih trzista rada. Te
varijable su endogene u ekonometrijskom modelu i zahtijevaju upotrebu ekonometrijskih

modela s vremenskim pomakom.

Radi se o opéem ravnoteznom modelu u kojem na stanovniStvo i zaposlenost utjecu
iste varijable. Izbor lokacije domacinstava i poduzeca temelji se na pretpostavci o
maksimizaciji korisnosti i profita. Premjestanje unutar gradova dogada se dok se korisnost i
profit ne izjednaCe na alternativnim lokacijama. Gustoca naseljenosti i zaposlenosti ¢e biti
viSa tamo gdje su korisnost 1 profiti visi prvenstveno zbog kapitalizacije lokacijskih

razlicitosti u vrijednost zemljista.

Koristi koje MARTA pruza domacdinstvima su uStede u vremenu i troskovima
putovanja. MARTA pruza i poduze¢ima mnoge prednosti. To su primjerice, niZi troskovi rada
zbog povecane ponude radne snage, rast prihoda zbog povecane dostupnosti klijenata,

snizenje gradevinskih troskova zbog smanjene potrebe za parkirnim mjestima itd.

Neke jednadzbe u modelu procjenjuju utjecaj MARTA-e na dugoro¢nu ravnoteznu
razinu broja stanovnika 1 zaposlenih. Kao §to je ranije navedeno, MARTA moZe utjecati na
rast profita poduzeca snizavanjem troSkova rada ili pove¢anjem prihoda. Poduze¢a u bazi¢nim
industrijama (npr. industrijska proizvodnja) mogu imati koristi samo zbog nizih troskova rada,
dok poduzeca u nebazi¢nim industrijama (npr. usluge) mogu imati koristi od nizih troskova
rada i veéih prihoda. 1z toga proizlazi da MARTA ima veci utjecaj na novije industrije.
MARTA takoder moZe izmijeniti odnos zaposlenih u privatnim i javnim poduze¢ima. Javni
duznosnici mogu smjestiti vladine ustanove u blizini ZeljezniCkih postaja kako bi povecali

koristenje usluga javnog prijevoza i potaknuli vlastiti razvoj.

Sto se ti¢e utjecaja MARTA-¢ na stanovniitvo, poznato je da su Afroamerikanci puno

ovisniji 0 javnom prijevozu, vjerojatno zato $to oni imaju nize prihode u odnosu na bijelce 1
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zato $to je javni prijevoz inferiorno dobro. Stoga je za ocekivati da ¢e puno Afroamerikanaca

zivjeti u podruc¢jima oko zeljeznic¢kih postaja.
5.4.7.2 Podaci koristeni u testiranju

Bollinger 1 Ilanfeldt (1997) su proveli istrazivanje u sedam okruga na podrucju
Atlante. Ta regija obuhvaca grad Atlantu i okruge koji ukljutuju predgrada Atlanta MSA®,
Promjene broja stanovnika i zaposlenih su mjerene od 1980. do 1990. godine za 299 cenzusa
koji su postojali u regiji 1980. godine. Podaci o broju stanovnika dolaze iz popisa
stanovniStva koji su provedeni 1980. i 1990. godine. Izvor podataka o broju zaposlenih je

Atlanta Regional Commission (ARC).

Prvih trinaest postaja brzog zeljeznickog sustava MARTA otvoreno je 1979. godine. U
prvoj polovici 1980-ih otvoreno je jo§ dvanaest postaja. Cetiri postaje otvorene su nakon
1985. $to je dovelo do ukupno 29 postaja 1990. godine. Na tih 29 postaja je usredotoceno
istrazivanje. Nakon 1990. godine jos Cetiri postaje su pridodane ovom sustavu tako da ih je
sad ukupno 33. Usluge MARTA-e dostupne su u samo dva od ukupno sedam okruga u regiji
— okrug Fulton i Dekalb. Radi se o kriznom Zeljezni¢kom sustavu pri ¢emu se linije

istok/zapad 1 sjever/jug sijeku u centru Atlante (samom srediStu regije).

Nezavisna varijabla MARTA oblikovana je koriStenjem digitalizirane karte. Krug
veli¢ine jedne &etvrtine milje nacrtan je oko svake postaje. Cetvrtina milje (2,5 bloka)
koristena je kao radijus podrucja utjecaja MARTA-e iz dva razloga. Kao prvo, udaljenost od
postaje koja se prelazi pjeSice najcesce je odredena unutar jedne Cetvrtine milje. Kao drugo,
radijus od jedne Cetvrtine milje rezultira minimalnim preklapanjima devet postaja smjeStenih

u centru Atlante. Prosje¢na udaljenost ovih postaja je pola milje.

Idu¢i korak u oblikovanju istrazivanja je bio odrediti popis predjela gdje podrucje
utjecaja postaja ima isti udio djelovanja. Varijabla MARTA je tako definirana kao postotak
utjecaja postaja na istom podruju (COV). Ceteris paribus, podru¢ja s visim COV
vrijednostima ¢e imati veci rast broja stanovnika i zaposlenih u odnosu na podruc¢ja s nizim

vrijednostima ili podrucja koja su smjestena izvan utjecaja postaja (COV=0).

8 Atlanta Metropolitan Statistical Area
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Kao dodatak upotrebi COV kao MARTA varijable dolazi i pet dummy varijabli koje
predstavljaju vrste Zeljezni¢kih postaja. Tih pet vrsta postaja su: urbani ¢vor visokog
intenziteta (VRSTA 1), regionalni ¢vor mjesovite upotrebe (VRSTA 2), postaja za redovita
putovanja (VRSTA 3), drustveni centar (VRSTA 4), postaja u susjedstvu (VRSTA 5).

Velicina gospodarskog razvoja varira ovisno o vrsti postaje, s naglaskom na sustavan
razvitak koji se smanjuje od vrha prema dnu prethodno navedene liste. Mnozenjem COV-a sa
svakom dummy varijablom (koja predstavlja vrste postaja) omogucuje da utjecaj MARTA-e

varira ovisno o vrsti postaje.

Jednadzbe promjene broja stanovnika (Pi) i zaposlenih (Ei), osim MARTA varijable,
ukljucuju i1 druge varijable koje utjecu na prostorne oscilacije korisnosti kucanstava i profita
poduzeca. Na promjene Pi i Ei na nekom podruc¢ju utjece i postojanje autoceste i acrodroma,
odnosno nepostojanje istih, postotak razvijenosti podrucja, gustoéa naseljenosti, trgovacka,
industrijska 1 institucionalna potro$nja kao i per capita izdaci na policiju i pravosude na tom

podrudju.

Varijable koje utjecu na Pi, ali ne i na Ei su primjerice rezultati testova osmih razreda
Skola koje se nalaze na odredenom podruju, per capita izdaci na parkove, postotak

Afroamerikanaca, postotak siromasnih i postotak kuca/zgrada izgradenih prije 1950. godine.

Varijabla koja je jedinstvena za Ei je blizina prostornog zaposljavanja u financijskim,

pravnim, trgovackim i raznim drugim industrijama.
5.4.7.3 Rezultati

Zavisne varijable u simultanim modelima su promjene broja stanovnika i zaposlenih u
razdoblju od 1980. do 1990. godine. Prije svega, potrebno je uzeti u obzir srednje vrijednosti
ovih varijabli za podru¢ja u kojima se nalaze Zeljeznicke postaje i podrucja u kojima

zeljeznickih postaja nema.
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Tablica 7: Srednja promjena broja stanovnika i zaposlenih u razdoblju od 1980. do 1990. godine

Podrucja bez [ Podrudja s Vrsta postaje
postaja postajama 1 2 3 4 5
Ukupno stanovnistvo 2291 -274 88 -197 -400 -396 -473
Afroamerikanci 1263 -408 -179 -41 -843 -966 -111
Bijelci 835 50 226 -208 187 425 -370
Ukupna zaposlenost 1768 731 1643 2090 -192 324 28
Privatni sektor 1625 446 1210 1021 -137 172 -18
Javni sektor 144 285 433 1068 -55 152 45
Maloprodaja 432 28 -101 320 119 -5 -2
Veleprodaja 216 46 215 -34 36 -19 -1
Proizvodnja 91 -123 -155 -23 -358 -65 -95
Financije, osiguranje i nekretnine 150 42 154 74 -24 -29 19
Prijevoz, komunikacije i komunalije 96 11 169 -129 -133 60 -43
Usluge 556 455 1034 816 180 204 111
Graditeljstvo 63 -18 -99 -10 26 24 -6
Ostalo 17 2 -7 8 15 2 1

Izvor: Bollinger i llanfeldt (1997)

Srednja promjena broja stanovnika u podruc¢jima s postajama je -274, dok ta promjena
za podrucja bez postaja iznosi 2291. Sli¢an kontrast je vidljiv i kod broja zaposlenih, iako
ovdje nije toliko izraZzen. Srednja promjena broja zaposlenih u podruc¢jima s postajama je 731,

a u podrucjima bez postaja 1.768.

Analize pokazuju da su promjene broja stanovnika, kako za Afroamerikance tako i za
bijelce, znatno vece u podrucjima u kojima nema Zeljezni¢kih postaja. Isto tako, srednje
promjene broja zaposlenih su veé¢e u podrucjima bez postaja u sedam od osam analiziranih
industrijskih grupa. Jedino je srednja promjena broja zaposlenih u javnom sektoru veca u

podruc¢jima u kojima se nalaze ZeljezniCke postaje.

Podaci su takoder prezentirani za razliite vrste postaja. Srednja promjena ukupnog
broja stanovnika je znatno manja za podrucja s postajama u odnosu na podrucja u kojima se
ne nalaze postaje, neovisno o vrsti postaje. Medutim, dok je srednja promjena broja
stanovnika bjelacke populacije negativna za sve vrste postaja, za tri od pet vrsta postaja
srednja promjena broja afroamerickih stanovnika je veca od nule. Srednja promjena
zaposlenosti u podrucjima u kojima postoji druga vrsta postaja (regionalni ¢vor mjeSovite
upotrebe) iznosi 2.090 sto je vise od 1.768 koliko iznosi ta promjena u podrucjima bez
postaja. Podru¢ja u kojima se nalaze ostale Cetiri vrste postaja imale su manju srednju

promjenu broja zaposlenih nego podrucja bez postaja.
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Srednja promjena broja zaposlenih u privatnom sektoru je manja u podrucjima u
kojima se nalazi svih pet vrsta postaja u odnosu na podrucja bez postaja. Srednje povecanje
zaposlenosti u javnom sektoru u podru¢jima u kojima postoji druga vrsta postaja iznosi 1068

Sto je visestruko veca promjena u odnosu na podrucja bez postaja.

Sve usporedbe srednjih promjena u podru¢jima s postajama i bez njih dovode do
zakljucka da je MARTA imala zanemariv utjecaj na ukupan broj stanovnika i zaposlenih u
podru¢jima u kojima se nalaze Zeljeznicke postaje. Ipak, ¢ini se da je MARTA imala utjecaja

na industrijski 1 populacijski “miks” u tim podruc¢jima.
5.4.7.4Zakljucak

Bollinger i Ilanfeldt (1997) su u konacnici donijeli zakljucak. Prvo, MARTA nije
imala ni pozitivan ni negativan u¢inak na ukupan broj stanovnika i zaposlenih u podrucjima
oko Zeljeznickih postaja. Drugo, MARTA je izmijenila strukturu zaposlenih u korist javnog

sektora, ali samo u onim podruc¢jima s visokom razinom komercijalnih djelatnosti.

Objasnjenje prve tvrdnje je u Cinjenici Sto moderni urbani prijevozni sustavi rijetko,
ako ikada, pruzaju znacajnu dostupnost, zato $to su podrucja u kojima se pruzaju usluge
zeljeznickog prijevoza uglavnom dostupnija koriStenjem osobnih automobila. Navedeno
posebno vrijedi za MARTU jer ona pruza usluge prijevoza u samo dva od dvadeset okruga
koje obuhvaca Atlanta Metropolitan Area. Medutim, ¢ak i da je MARTA rasprostranjenija,
malo je vjerojatno da bi rezultati bili drugaciji. Atlanta je tipi¢ni americki grad ¢iji je razvoj

primarno oblikovan izgradnjom autocesta.

Druga tvrdnja je u skladu s hipotezom da javni duznosnici smjestaju vladine ustanove
u blizini Zeljeznickih postaja. Cilj im je povecati koriStenje usluga javnog prijevoza i
potaknuti vlastiti razvoj. Ipak, ne postoje nikakvi dokazi da su ove koristi uistinu i realizirane,

posto zaposljavanje u javnom sektoru istiskuje zaposljavanje u privatnom sektoru.
5.4.8 Analiza prometnog sustava u Washingtonu

Nelson et al. (2007) su kao doprinos ovoj debati procijenili koristi transporta
autobusima 1 Zeljeznicom u gradskom podru¢ju Washingtona. Koristen je transportni model

konzistentan s mikroekonomskom teorijom i prilagoden Washingtonu te su procijenjene
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koristi korisnika 1 koristi od smanjenja zagusenosti. Zaklju¢ak ukazuje da koristi Zeljeznice u
smanjenju prometne zagusenosti nadilaze subvencije Zeljeznici. Stovise, kombinirane koristi
autobusnog 1 zeljezniCkog prometa lako prelaze ukupne dane subvencije. Medutim, svi putnici
ne uzivaju koristi jednako. Gradani s najnizim primanjima dobivaju disproporcionalno mali
udio koristi u apsolutnom iznosu, a i kao dio ukupnog prihoda. Na kraju su Nelson et al.
(2007) procijenili optimalnu razinu prometnog sustava Washingtona drzec¢i konfiguracije ruta

i cijene karata konstantnima i zakljucili da postojeci sustav nije daleko od optimalnog.

Nelson et al. (2007) su analizirali odnos izmedu koristi zeljeznickog gradskog
prijevoza s njegovim troskovima i subvencijama te su zakljucili da je razina ponude u gradu
na optimalnoj razini. Osnovni motiv za izradu studije je proizaSao iz ¢injenice da mnoge
lokalne i drzavne vlasti posveéuju znatan udio svojih transportnih izdataka masovnom
prijevozu. U nekim podru¢jima, troSkovi tranzita mogu iznositi i vise od 50% troSkova u
regionalnom proracunu transporta. Budu¢i da se vec¢ina urbanih prijevoznih susrece s

fiskalnim ogranicenjima i intenzivnim borbama za sredstva, razina je ¢esto tocka neslaganja.

Washington je cesto oznaCen da ima jedan od najgorih prometnih zagusenja u
Americi. U Washingtonu, kao 1 u mnogim velikim gradskim podru¢jima, investicije u nove
prometnice nisu uspjele odrzati korak s rastu¢im brojem automobila. Velika zaguSenja se

sada mogu na¢i na veéini velikih autocesta, ukljucujuci 1-95, 1-270 i Capital Beltway.

Od 1990.do 2000. godine skoro 900.000 ljudi se preselilo u regiju kao cjelinu iako se
populacija centra grada smanjila za 120.000. Odrzivost ovog trenda regionalnog kretanja
stanovniStva je posljedica cinjenice da federalna vlada ostaje glavni pokretac lokalne
ekonomije, baziraju¢i ekonomsku aktivnost u gradskoj jezgri. Gradsko podrucje Washingtona
ostaje podjednako gusto, s gusto¢om populacije slicnom onoj koju imaju drugi gradovi

Isto¢ne Obale kao Sto su Boston 1 Philadelphia.

S obzirom na gusto¢u populacije i nivo zaguSenja, nije iznenadujuce da to podrucje
ima najucinkovitiji tranzitni sustav. Prometni ured gradskog podrucja Washingtona
(WMATA) je glavni tranzitni operator podrucja i vodi Metrobus i podzemnu Zeljeznicu.
WMATA je Cetvrti po veli€ini tranzitni sustav SAD-a u pogledu godiS$njih putovanja, a

zeljeznica je na drugom mjestu, dok je samo MTA New Yorka veéi u pogledu godisnjih
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putovanja. Za vrijeme prometne Spice 18% svih osobnih putovanja u podruéju WMATA se
obavlja tranzitom, $to je drugi najveci postotak u zemlji. Preko 40% svih putovanja u centar
se odvija javnim gradskim prijevozom. Medutim, izvan grada i unutar predgrada prometne
opcije su znacajno smanjene i javni prijevoz obuhvaca svega 3% prometa u regiji kao cjelini.
Izvan WMATA servisnog podrucja tranzit se bazira na dva regionalna zeljezni¢ka sustava,

MARC i VRE kao i na razli¢itim lokalnim autobusnim sustavima.

Prihodi WMATA Zeljezni¢kog sustava pokrivaju oko 60% svojih operativnih troSkova
Sto je jedan od najve¢ih povrata u drzavi. Postotak povrata autobusa je samo 30%, Sto je
relativno malo, ali ima opravdanje u tome Sto su autobusi namijenjeni za nadopunu Zeljeznice.
Za usporedbu, najucinkovitiji nacionalni transportni sustav New Yorka MTA ima faktor
povrata troskova od 67,3 1 40,9 posto, a prosjecni povrat troskova na nacionalnoj razini je bio
39 posto u 2000. godini. Proratun WMATA za tjedno poslovanje u 2000. godini iznosio je
642 milijuna $, sa subvencijama za Zeljeznicu i autobusni promet od 95 milijuna $ i 170
milijuna $. Takoder je po putovanju autobus jeftiniji. WMATA procjenjuje da je prosjecna
cijena autobusne karte 40% niza od prosjecne Zeljeznicke karte. To je djelomic¢no i zbog toga
§to Metro ima razli¢ite dnevne cijene, tako cijene za vrijeme prometne Spice kosStaju dva-tri

puta viSe od onih kada nije vrijeme prometnih guzvi.

Dugoroc¢na financijska situacija WMATA postala je razlog zabrinutosti. Manjak
rasporedenih financijskih sredstava prepoznat je kao veliki teret dugorocne financijske
stabilnosti WMATA. U onome S$to je postalo stalni problem, WMATA nastoji opravdati
rastu¢e operativne subvencije na federalnoj, drzavnoj i lokalnoj razini. Nedavno je
predlozeno da novi porez na promet pomogne u rjeSavanju ovog problema (Nelson et al.

2007).
5.4.8.1 Opis Washington-START modela

Washington-START je strateska simulacija plana modela kojeg su kuéanstva Zestoko
osudivala, obuhvaca socijalne mjere koje uzimaju u obzir promjene ponasanja na promjenu
politike, a ima relativno kratak vijek, omogucavajuéi Sirok spektar simulacija i analiza

osjetljivosti. Koristen je za provedbu simulacije politike poreza na gorivo, najznacajnijih linija
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1 naplate zagusenja, kao i1 za izraCunavanje mreznih marginalnih troSkova zaguSenja gradskog

prometa.

START model je razvilo Sveuciliste Leeds i MVA Consultancy i primijenjen je na niz
gradskih podruc¢ja u UK, kao i u Birmighamu, Edinburghu i1 juznoj Engleskoj. Nedavno su
ovaj model MVA i RFF unaprijedili i prilagodili Washingtonu.

Glavna unaprjedenja su:

e uvodenje vozila s viSe putnika (dvije ili viSe osoba) kao odvojeni oblik

putovanja
e odredeno dizajniranje zeljeznicke mreze
e postavljanje autobusa i drugih cestovnih modela na istu mreZu cesta
e dodatak parkiraj-i-vozi, moguénosti Metro stanica

Posljednja tri unaprjedenja su ostvarena od 2004. godine (Nelson et al. 2007).
5.4.8.1.1 Cestovna ponuda

Washington-START model se sastoji od 40 putnickih zona. Svaka zona se sastoji od 3
veze (ulazna, odlazna i periferna) koje ¢ine glavne i sporedne ulice. Model takoder ukljucuje
razli¢ite "specijalne veze" koje predstavljaju autoceste 1 mostove kako je i prikazano na slici
1. Neke od ovih specijalnih veza imaju trake za vozila s viSe putnika (HOV), a HOV je
definiran s dva ili viSe putnika. Motorist koji putuje izmedu bilo koje dvije zone moZe izabrati
izmedu devet ruta koje spajaju te zone, a ruta se sastoji od nekoliko poveznica, a za svaku

poveznicu dana je udaljenost u miljama.

Na nekoliko je nacina pokuSavano Washington-START model prilagoditi s
Meetropolitan Washington Council of Goverments (MWCOG) modelom planiranja prometa
(verzija 1), koji je u tom vremenu (2001.g.) bio sluzbeni federalni model za financiranje
transporta. Prvo, svaka od 40 zona Washington-START modela je dio grupe manjih
prometnih zona za analize (TAZ) od 2100 zona COG modela. Drugo, za definiranje START

ruta koriSten je COG model s nekoliko scenarija s postivanjem potreba putovanja i kriterija

204



optimizacije. Svaki scenarij stvara rutu spajaju¢i svaki par zona u START modelu. Na
primjer, da bi se dobila ruta START modela koja spaja zonu A i B agregiraju se sva putovanja
u COG modelu spajajuc¢i svaki TAZ u zoni A sa svakim TAZ-om u zoni B, zaduzenim za

ulaz, izlaz, periferiju i specijalne poveznice i onda podijeljenim s brojem putovanja.

Trece, vise puta je pokrenut COG model kako bi se definirala ponuda transporta i veze
sa zaguSivanjem u START modelu. Osim za specijalne poveznice, takva veza nije mogla biti
postavljena pomocu brzinsko-proto¢ne krivulje, kao u standardnim modelima prometa (kao
Sto su COG modeli), zato $to je proputovana udaljenost na svakoj poveznici varirala od rute
do rute. Umjesto brzinsko-proto¢ne krivulje, obi¢ne poveznice u START-u imaju brzinu

protoka x udaljenosti krivulje (Nelson et al. 2007).

205



Slika 4: Prometni sustav Washingtona
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Izvor: Nelson et al. (2007)

Ovaj postupak daje niz to¢aka u vezi brzine nasuprot protocnosti x udaljenosti, koje su

interpolirane da se dobije krivulja brzina — proto¢nost x udaljenost za svaku poveznicu.

Postojanje HOV traka na autocestama za vrijeme guzvi (ili sve vrijeme kao na US 50) uzeto

je u obzir. Postojanje posebnih poveznica za Metro Zeljeznicu 1 VRE 1 MARC prigradsku

zeljeznicu takoder prosiruje zonu (Nelson et al. 2007).

5.4.8.1.2 Ponuda javnog tranzita

Autobusna 1 Zeljeznicka ponuda tranzita su razliCite, spajaju¢i potrazne strane

strukture odluc¢ivanja. Podaci za frekvencije, cijene i kapacitet Metrobusa, Metroraila, VRE-a
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i MARC-a te lokalnih autobusnih prijevoznika su prikupljeni od agencija kako bi se ucinilo

predstavljanje modela dviju mreza maksimalno to¢nim (Nelson et al. 2007).
5.4.8.1.2.1 Zeljeznicki promet

U trenutnoj verziji Washington-START modela zeljezni¢ke rute su dizajnirane kao
serija specijalnih poveznica gdje je svaka Zeljeznicka linija u svakoj zoni tretirana kao
individualna poveznica zajedno s vlastitim kapacitetom i frekvencijom voZnje. Zeljeznitke
rute su napravljene od sukcesije poveznica uzduz zone vode¢i od pocetka putovanja do
odredista, i stvorene su na temelju ankete iz 2002. godine koju je proveo WMATA na uzorku
putnika te broju ukrcaja u MARC-u i VRE-u.

Slika 5: Prigradska Zeljeznica i METRORAIL u Washingtonu

Izvor: Nelson et al. (2007)

Modeliranje je izvedivo zbog malog broja Metro i prigradskih linija DC prometnog
podrucja. Osim zeljeznicke veze, koriStenje Park and Ride sustava na cestovnoj mrezi su
dodani na sve Zeljeznicke pravce. Naime, urbani korisnici obi¢no ne voze do Zeljeznicke
stanice zbog male udaljenosti, ali prigradski korisnici vise koriste 'parkiraj i vozi' zbog vece
udaljenosti i Cinjenice da javni prijevoz gubi konkurentnost u odnosu na privatni prijevoz u

podruc¢jima niske gustoce naseljenosti (Nelson et al. 2007).
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5.4.8.1.2.2 Autobusi

Autobusne linije je teze pratiti od Zeljeznice 1 te linije su postavljene na postojecu
cestovnu mrezu. Za svaki vremenski period pretpostavlja se da autobusi putuju
najfrekventnijim rutama od starta do odrediSta. Na taj naCin zaguSenja na cestovnoj mrezi
takoder utjeCu na putnike autobusa. Ovo je oznaceno poboljSanje stanja u Washington-
START programu kada su autobusi promatrani kao da putuju na posebnoj mrezi traka i

vrijeme putovanja nije pod utjecajem zagus$enja automobilima (Nelson et al. 2007).
5.4.8.1.2.3 Tranzitne guive

Kazne za guzve su postavljene na Cetiri razli¢ita nivoa mjerenja guzvi u vozilima
javnog prometa. Nivo je postavljen na temelju kapaciteta vozila te tako, na primjer kada
putnici sjede lezerno nema kazne, ali kada sjede u guzvi postoji mala kazna. Lezerno stajanje
povlac¢i malo veéu kaznu, a za stajanje u guzvi predvidena je najveéa kazna. U modelu je
kazna mjera koja se koristi kako bi se poboljsalo vrijeme putovanja zbog izloZzenosti putnika
guzvama u vozilima javnog transporta. Iste kazne se primjenjuju i za autobuse i za Zeljeznicu.
Formula za guzvu se primjenjuje uz vremenski pristup, koriStenjem karakteristika WMATA u
polusatnim intervalima za svako doba dana. Ova metoda osigurava da kalkulacije guzve u
potpunosti zahvate vrhunce jutarnje i poslijepodnevne guzve. Uzimanje u obzir vrhunaca
guzve je vazno: ima 2,7 puta viSe vremena guzvi u putovanjima zeljeznicom od vremena bez

guzvi. Za autobus, omjer je 2,4 (Nelson et al. 2007).
5.4.8.1.3 Zahtjevi putovanja

Odlucivanje o putovanju je modelirano kao drvo; sastoji se od odabira kucanstava i¢i
na put ili ne, zatim destinacije, oblika putovanja, vremena polaska i rute. Odluéivanje o putu
je dalje podijeljeno u dva podmodela: autobusni ili Zeljeznicki prijevoz. Funkcije u svakoj
podjeli su linearne i sadrZe pune troskove putovanja te kombiniraju troSkove vremena i novca.
Vrijednost vremena je frakcija vozafeve dnevnice s vec¢im koeficijentom dodanim za

neugodne zadatke ¢ekanja ili putovanja u guzvi.

TroSkovi putovanja sadrZavaju cijene karata, vrijeme cekanja, vrijeme putovanja i

razlicite troSkove koji su u vezi s parkiranjem i voznjom. Washington-START model koristi
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razliku troskova izmedu prilagodene baze i simuliranog scenarija za odredivanje troSkova koji
pokre¢u model. 1z tog razloga troskovi koji se ne mijenjaju izmedu baza i simulacija nece
utjecati na rezultate i nisu ukljuceni. Na primjer, vrijeme potrebno da se dode do autobusne
stanice nije uklju¢eno u formulu troSkova autobusa zato $to se pretpostavlja da je to vrijeme

isto u bazi i scenariju.

Kucéanstva su podijeljena u Cetiri grupe po prihodima. Pet svrha putovanja, u dodatku
teretnom, su razli¢ita: ku¢anska putovanja su klasificirana kao odlazak na posao ili vra¢anje
ku¢i, kupovina, ostala (kao §to je rekreacija) i nekucanska putovanja koja se razlikuju izmedu
putovanja koja su povezana s poslom i koja nisu. Postoje Cetiri modela putovanja koja
ukljucuju 1 osobne automobile (SOV), automobile s vise putnika (HOV), autobus/Zeljeznica i
pjesacenje/bicikl. I postoje tri doba dana: jutarnja guzva, poslijepodnevna guzva i vrijeme bez

guzvi (putovanja vikendom nisu ukljucena).

Zahtjevi putovanja su procijenjeni za svaku od tih podjela, odrediste, svrha, nacin 1
vrijeme. Podaci koji su koristeni ukljucuju izvore: Census Transportation Planning Package
(CTPP), Metropolitan Washington Council of Governments (COG) verzija 1, model
planiranja transporta i anketu putnika iz 1994. godine. Indikator cijena i placa preuzet je iz
Census 1 Bareau statistike rada. Model je prilagodivan od 2004. godine koriStenjem novih

CTPP 2000 podataka.

Washington-START koristi distribuciju kuc¢anstava prema demografskom segmentu i
stambenim lokacijama. PotraZznja za putovanjima odgovara parametrima koji su uzeti da
zadovolje hijerarhijsku strukturu modela i da budu usporedivi s empirijskom literaturom. Na
primjer, Washington-START model izraGunava elasti¢nost cijene goriva po prijedenoj milji u
baznom scenariju koja iznosi -0,169. Treba zabiljeziti da nema parametara elasti¢nosti u
START-u; izraCunate elastiCnosti nisu konstantne, ali izraCunati rezultati iz modela rade.
Zbog toga oni ne samo da izravno utjeu na cijenu goriva, ve¢ i sporedno utje¢u na smanjenje
zaguSenosti prometa. Ove vrijednosti odgovaraju vrijednostima u literaturi koje iznose -0,16 i
-0,1. Takoder treba istaknuti da je ponuda tranzita egzogena; pruzatelji usluge ne odgovaraju

na smanjenu potraznju mijenjanjem nivoa usluge (Nelson et al. 2007).
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5.4.8.2 Procjena koristi Washington DC tranzitnog sustava

Politika scenarija ovdje gleda samo na ponudu tranzita radnim danom. Ocjenjuje
zemljopisni uzorak ulaganja, a relativna mjesavina vrhova usluge se ne mijenja od baze. Ovo
pojednostavljenje pomaze najbolje okarakterizirati tranzitni sustav onakvim kakav je, umjesto
kakav bi mogao optimalno biti. Simulacija koristi 2000. godinu kao baznu godinu za analizu

uzoraka prometa, cijena i volumena putovanja.

U ovim simulacijama, Sirenje i1 kontrakcija su mjerene simuliranjem postotka
promjene prihoda zeljeznice 1/ili autobusa po prijedenoj milji tranzitnih agencija u
moduliranom podru¢ju. Prihod po milji se povecava ili smanjuje pomocu simultanog
manipuliranja frekvencija ruta i1 kapaciteta vozila ostavljajuéi mrezu ruta i cijene
nepromijenjenima. [z perspektive korisnika, frekvencijski efekti i vrijeme ¢ekanja autobusa ili
vlaka 1 njihov kapacitet utjecu na broj potencijalnih putnika (i tako guzve) u svakom vozilu.
Smanjenje putnikova socijalnog statusa, kada se pretpostavi nezaposlenost, moze objasniti

subvencije kao mjeru neto koristi BAU sustava (Nelson et al. 2007).
5.4.8.2.1 Ukupne koristi i usporedba s drugim istraZivanjima

Koristi stvorene tranzitnim sustavom su inverzne socijalnim gubicima prouzro¢enim
eliminiranjem tranzitnog sustava. Testiraju se tri scenarija: odvojeno eliminiranje autobusa i
zeljeznice 1 njihovo eliminiranje istodobno. Dalje se procjenjuju koristi ukupnog tranzita,
koristi zeljeznice u prisustvu postojece autobusne mreze i prednosti autobusa u prisustvu

postojece zeljeznicke mreze.

Prvi rezultat je da uStede vremena samo motorista lako prelaze operativne subvencije i
za ukupni sustav i za zeljeznicu. Zbog toga se ¢ini da su zagovornici tranzita u Washingtonu u
pravu kada isti¢u ucinke Zeljeznice na smanjenje zagusenosti na autocestama. Sam autobusni
sustav stvara relativno malo u pogledu ustede vremena, zbog toga $to se autobusi 1 automobili
natjeCu za oskudno mjesto na cestama i zbog toga Sto korisnici autobusa koji pocnu putovati
zeljeznicom ne utjecu na vozace (u odnosu na to kada je zeljeznica maknuta i njeni korisnici
se presele na ceste, bilo automobile ili autobuse). Od koristi voza¢ima, skoro dvije tre¢ine su

povezane sa zaguSenjem; a ostatak su troskovi parkiranja.
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Koristi motorista su podijeljene s ukupnim koristima putnika tranzitnog sustava i
iznose $2,3 milijarde godiSnje. Tjedne koristi putnika autobusnog sustava su $975 milijuna
godisnje ili 7,57$ po putovanju na 2.0008. Tjedno Zeljeznica stvori oko 833 milijuna $ koristi,
ili 5,16 $ po putovanju. Kada se uzmu u obzir dane subvencije za ova dva modela, ove koristi
po putovanju padaju na 5,81$ i 4,518. Ove koristi po putovanju su znacajno veée od 3,108 i
2,96% po putovanju vezanom za posao na bazi nacionalnog prosjeka iz 1990. godine, a zbog
Cinjenice da je Washington relativno prikladan za veliki tranzitni sustav nedvojbeno

objasnjava ovu veliku razliku.

Simultano gasenje oba modela stvara u prosjeku ukupno koristi za 2,3 milijarde $
godisnje 1 7,97 $ po putovanju. Ukupne koristi cijelog sustava su veée od sume Koristi za
svaki sustav posebno. Ovo je i za ocekivati zbog toga Sto su autobusi i zeljeznica blizu,

nesavrseni su 1 oba subvencionirani.

Troskovi kapitala su takoder vazan element ukupnih troskova tranzitnog sustava.
Velik dio kapitala tranzitnog sustava Washingtona dolazi od federalne vlade, a ne od lokalne i
drzavne vlade. Zbog toga su ovi troSkovi ¢esto ignorirani u lokalnim raspravama o uspjesnosti
1 troSkovnoj efikasnosti. Medutim, iz pogleda efikasnosti treba ih uzeti u obzir. Nazalost to
nije jednostavan zadatak zato Sto se tokovi kapitala tranzitnog sustava Washingtona protezu
unazad 35 godina. Jednostavan pristup za izra¢un troskova kapitala mogao bi se stvoriti
prikupljanjem povijesnih tokova kapitala 1 pretpostavljanjem da je utroSeni novac prikupljen
5% obveznicama izdanim na 30 godina. Pod ovim pretpostavkama troSkovi za vrac¢anje duga
penju se na oko 225 milijuna $ godisnje u 2000. godini. Dodavanje ovih troskova kapitala na
operativne troSkove rezultira godi$njim neto koristima sustava od preko 1,7 milijardi $ u

2000. godini ili 6% po putovanju.

Ova procjena je ocito nesavrSena; takva analiza ignorira dugorocne promjene i druge
prilagodbe povezane s razvojem tranzitnog sustava kroz nekoliko desetljeca. Zbog toga,
umjesto testiranja troskova, promatraju se troskovi od gasenja postojeceg tranzitnog sustava

ili koristi od tog sustava.

Cinjenica je da su koristi procijenjene iz skupa ekstremno kratkotrajnih ucinaka,

srednjorocnih ucinaka i dugoro¢nih ucinaka. Na primjer, ako poredamo brojeve Kkoristi
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putnika na nepredvideni jednotjedni zastoj, koji bi se mogao dogoditi zbog iznenadnog Strajka
tranzitnih radnika, gubici od poremecaja u Zeljeznici bili bi oko 16,6 milijuna $, od

poremecaja autobusa 19,5 milijuna $, a za njih zajedno 46,3 milijuna §.

Ovi troskovi se Cine prilicno razumnima 1 stvoreni su samo od putnika. Svakako je
moguce da bi bili manji u usporedbi s ekonomskim troskovima poslovanja povezanog sa
Strajkom. Medutim, nije vjerojatno da se gubici ovih razmjera izdrze ili da se izdrzavaju te se

zbog toga sumnja da je procjena od 2,3 milijarde $ godi$njeg gubitka malo previsoka.

| stvarno, kada se smanji prihod po milji tranzitnog sustava sa sadasnjih 100% na 0%,
saznaje se da socijalni gubici rastu vrlo brzo kako se ponuda tranzita priblizava 0%. Na
primjer, kada su frekvencije i kapacitet vozila 25% od baznih (i prihod vozila po milji 6% od
baznoga) socijalni gubici u usporedbi s baznima su 894 milijuna $ znac¢ajno manji od 2,3
milijarde $ gubitka nakon kompletnog gaSenja tranzita. Dok u sluCaju gasenja postoji
pretpostavka da nijedna privatna osoba nece uskociti da popuni rupu, drugi nacin razmisljanja
6% scenarija je da prikazuje mogudée rjeSenje ako se trziSte usredotoCi na stvaranje neke
ponude tranzita na profitabilnim rutama. Na ovom nivou smanjenja, pruzanje opcija koje nude

cak 1 mala porast moguénosti putovanja mogu imati veliki efekt na socijalni status putnika.

START, kao izabrani bazni model, prikazuje velike socijalne troSkove potpunog
eliminiranja putnikovih opcija. Medutim, znacajne promjene ovih opcija mogu dovesti do
razvoja novih opcija koje ranije nisu bile dostupne. Na strani potraznje putnici ce se
prilagoditi gubitku tranzitnog sustava tako §to ¢e se preseliti, kupiti automobil, promijeniti
posao, ili udruziti 1 zajedno putovati automobilom ili kombijem na duzi ili kraéi rok. Ove
opcije su takoder izvan modela. Isti¢e se takoder da su gubici eliminiranja samo autobusa ili
samo Zeljeznice znaCajno manji od troSkova eliminiranja oba sustava, $to dalje sugerira da je

ukupna eliminacija izbora prijevoza vrlo skupa, dok ne dode do nekih prilagodbi.

Medutim, nije sluc¢aj da su svi gubici kratkotrajni. Na primjer, troskovi vozaca zbog
poveéanog zaguSenja i nedostatka parkinga (736 milijuna $ kod 0% ponude PT) nece biti lako

1 brzo rijeseni.

Postoje brojni razlozi za§to su ovi rezultati razli¢iti od drugih procjena. Cini se da je

glavna razlika u koristenju podataka deficita tranzitnih agencija (119 milijuna $ nasuprot 657
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milijuna $) i u koristima vozaca (453 milijuna $ nasuprot 181 milijuna $) koji zajedno
pokrivaju preko 80% razlike. Sto se ti¢e deficita tranzitnih agencija, ovdje se koristi
operativni deficit WMATA, ali i kada se dodaju troskove kapitala WMATA za autobuse i
zeljeznicu (232 milijuna $), dos$lo bi se do 342 milijuna $. Kod razlike prednosti vozacéa dio
razlike je zbog obuhvata prednosti. Dok druge studije u svoju procjenu ukljucuju samo ustedu
vremena (njihov iznos je procijenjen za San Francisco i primijenjen na Washington), ova
studija ukljucuje i1 vrijeme pronalaska parkinga. Konacna razlika izmedu ovih pristupa je da
START ukljucuje prigradsku Zeljeznicu u dodatku WMATA Zeljeznici i obuhvaca vece

zemljopisno podruéje (Nelson et al. 2007).
5.4.8.2.2 Raspodjela tranzitnih koristi

Prednosti tranzitnog sustava odnose se na njegove putnike koji iskoristavaju prednosti
povecanih opcija za putovanja i vozace koji koriste prednost smanjenog zagusenja. Utjecaj
tranzita na vrijeme voznje je veéi na cestama s ve¢im guzvama. Tako na primjer micanje
tranzita smanjuje prosje¢nu brzinu na dijelu 1-395 Sjever, za vrijeme jutarnjih guzvi s 39
mph/h na 33mph/h. Sve u svemu, procjenjuje se da vozaci uStede oko 45,9 milijuna sati

godiSnje vremena putovanja zahvaljujuci postojanju tranzitnog sustava.

Rezultati simulacije bacaju svjetlo na distribuciju Koristi prihodovnih grupa od
tranzitnog sustava. U odnosu na tradicionalno razmisljanje, ova studija dolazi do toga da
bogatiji putnici imaju najvece koristi po putovanju tranzitom; otprilike deset puta veée od

koristi koje ima najniza prihodovna grupa.

Dva faktora utjecu na ove rezultate. Prvo, vrijednost vremena putnika razli¢itih
prihodovnih grupa je proporcionalna placama. Pod tim pretpostavkama, Smanjenje vremena
putovanja vise vrednuju bogatiji putnici i ¢ak politika koja stvara jednako smanjenje vremena
putovanja kroz prihodovne grupe ¢e stvoriti vece koristi bogatijim putnicima. Rezultat mozda

ne bi bio toliko dramati¢an da je elasti¢nost vrijednosti vremena s obzirom na dohodak manja.

Cak i ignoriranje vremena povladi razlike — uitede vremena se razli¢ito lome kroz
prihodovne grupe. UsStede u minutama po putovanju dogadaju se disproporcionalno viSim
prihodovnim skupinama. To bi moglo biti zbog toga Sto bogatije osobe viSe putuju

zaguSenijim rutama u odnosu na nize prihodovne skupine. Sve u svemu, koristi per capita su
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znacajno nize za najnize prihodovnu skupinu u usporedbi s ostalima, ali ukupni uzorak se
razlikuje izmedu autobusa i zeljeznice. Za autobuse (i za oboje), grupa s najve¢im koristima je
druga najniza grupa. Za zeljeznicu, medutim, koristi rastu s dohotkom. Ovo nije ukupno
iznenadujudi rezultat, s obzirom da je Zeljeznica dizajnirana ponajprije da poboljsa pristup

prigradskih naselja (narocito bogatijih) centru grada.

Naposljetku, moze se promotriti zemljopisna distribucija koristi. Slika 6 pokazuje
oc¢ekivane rezultate, a to su prednosti tranzitnog sustava u centru grada i obliznjem predgradu.
razlike u koristima su znacajne. Putnik po putovanju tranzitnim sustavom dobije preko 1$ za
putovanja koja pocinje u centru i manje od 5 centa za putovanje koje potjeCe u daljim
predgradima. Ustvari, koristi se stvaraju u zaguSenim cestama i zonama u kojima tranzit ima

veliku prisutnost (Nelson et al. 2007).

Slika 6: Koristi po jednom putovanju korisnika javnog prijevoznog sustava
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Izvor: Nelson et al. (2007)

5.4.8.3 Optimalan nivo tranzita

Dok su ukupne koristi postojeeg tranzitnog sustava zanimljivo akademsko 1 politicko
pitanje, to je ustvari vrlo mutna tocka. Vecéina troSkova je pokrivena 1 postoji mala

vjerojatnost raspada sustava. Od viSe je prakticne vrijednosti je li trenutna razina usluga
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optimalna. U ovim izraCunima su se rute i1 cijene drzale konstantnima i poredale autobusne i
zeljeznicke milje prilagodavanjem kapaciteta i frekvencija istodobno na postojecoj mrezi. Na
primjer, da se zadrzi autobusna mreza koja je 1,1025 puta veca od postojece, prilagodava se

frekvencija s faktorom 1,05 i kapacitet s faktorom 1,05.

Nakon izvlacenja operativnih troSkova, dolazi se do optimalnog nivoa ponude koji je
14% veci od trenutnog iznosa dnevnih autobusnih i zeljeznickih milja po vozilu. Povecanjem
ponude za ovaj iznos povecava se ukupna subvencija za 78 milijuna $ godiSnje i povecava
socijalni status putnika za 82 milijuna $. Neto unaprjedenje pomaka prema optimalnom je
samo 4,5 milijuna $ godi$nje, ili oko 2% trenutnih operativnih subvencija. Cini se da su
marginalne drustvene koristi povecanja tranzita u Washingtonu u granici s marginalnim

troskovima ako je samo operativna subvencija promatrana kao troSak (Slika 7).

Slika 7: Optimalna razina ponude javnog prijevoza
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Izvor: Nelson et al. (2007)
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6 Integracijski potencijal primjene EU iskustava urbanisticke
i politike javnog gradskog prijevoza u procesu hrvatskog
pridruzivanja Uniji

Nakon razrade teoretskog, a djelomicno i empirijskog okvira za sve tri hipoteze,
odnosno nakon §to se ukazalo na vezu izmedu europskih integracija i javnog prijevoza, zatim
javnog prijevoza 1 trziSta nekretnina, a naposljetku i demografskih procesa, socijalne
infrastrukture i javnog gradskog prijevoza, u posljednjem poglavlju je analiziran europski
okvir rjeSavanja prometne problematike s posebnim naglaskom na iskustva Madarske

prilikom izgradnje nove linije podzemne Zeljeznice u Budimpesti.

Posljednje potpoglavlje (6.3) donosi ekonometrijsku analizu koja je na temelju svih
prethodnih teoretskih rasprava pokuSala rasvijetliti determinante dosadas$njih promjena u
relativnoj potraznji za javnim prijevozom u odnosu na privatni prijevoz. Ekonometrijska
analiza ove vrste ima posebnu teZzinu s obzirom na ¢injenicu da svaka buduca investicija ili
zahvat u prometni sustav moze ovisiti o ocekivanoj potraznji za hipotetskim prometnim
sustavom. Sukladno tome, identifikacija navedenih ¢imbenika relativne potraznje moze
omoguciti ekonomsko upravljanje javnom i privatnom potraznjom, a s posljedi¢nim utjecajem

na ocekivanu rentabilnost svih buducih investicijskih projekata.
6.1 Mogucnosti financiranja urbanog transporta iz EU fondova

Tema financiranja urbanog transporta iz EU fondova je dosta neistrazena jer se urbani
transport do sada iz fondova financirao kao iznimka, a ne kao pravilo. Pomo¢ iz strukturnih
fondova dostupna je svim zemljama ¢lanicama EU, a dodjeljuje se za svako programsko
razdoblje. Programsko razdoblje traje sedam godina, a sadaS$nje je 2007-2013. godine
(Kandzija i Cveci¢ 2011).

Koli¢ina pomo¢i i fondovi na raspolaganju odreduju se sukladno zaostajanju zemlje

(regije) po BDP-u. Po fondovima razlikujemo tri cilja:

1. konvergencija
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2. regionalna konkurentnost i zaposljavanje
3. teritorijalna suradnja

Regija (drzave c¢lanice) ¢iji BDP je nizi od 75% prosjeka EU 27, kvalificirana je za cilj
1. Pri ulasku Hrvatske u EU sve ¢e 3 NUTS regije biti prikladne za financiranje pod ciljem 1.
Ovo je bitno jer se pod ciljem 1 nudi mogucnost financiranja onih najvecih projekata koji se

financiraju iz Kohezijskog fonda (Kandzija i Cveci¢ 2011).
Fondovi koji su na raspolaganju zemljama ¢lanicama EU su sljedeéi:
1. ERDF — Europski Fond za Regionalni Razvoj
2. ESF — Europski Socijalni Fond
3. Kohezijski Fond

Ciljevi 1 njihova povezanost s fondovima najjasnije je prikazana na Tablica 8, a

Grafikon 8 prikazuje raspored zemalja ¢lanica po ciljevima.
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Tablica 8: Povezanost ciljeva EU s izvorima fondova

CILJ

KONVERGENCHIA ERDF ESF Kohezijski fond

REGIONALNA ERDF ESF
KONKURENTNOST |
ZAPOSLJAVANIJE

TERITORIALNA ERDF
SURADNJA

Slika 8: EU regije prema prioritetima i fondovima
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Napomena: crvene regije-konvergencijske regije; plave regije-regije konkurentnosti i zaposljavanja
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Hrvatska je za potrebe koriStenja EU fondova donijela novu statisticku podjelu na
NUTS 2 regije, jer su prema misljenju Bruxellesa Zupanije premale jedinice za programiranje.

Nova podjela na NUTS 2 regije izgleda ovako:
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Slika 9: NUTS 2 regije u RH
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Pri ulasku Hrvatske u EU sve ¢e 3 NUTS regije biti prikladne za financiranje pod
ciljem 1-konvergencija.

Zagreb bi prema dosadasnjoj podjeli trebao u EU uéi kao dio NUTS 2 regija
Sjeverozapadna Hrvatska, te ¢e kao takav biti konvergencijska regija za tekuce programsko
razdoblje. Medutim, ve¢ u sljede¢em programskom razdoblju (2014-2020) postoji mogucnost
da se Zagreb, ukoliko se tako odluci, izdvoji iz ove regije te postane posebna NUTS 2 regija.
Time bi se (ponovno pretpostavka) prestao kvalificirati za cilj 1. Primjer toga je Ceska,

odnosno njihova regija Prag koja je pokrivena ciljem 2 za razliku od cijelog ostatka zemlje
koji je prekriven ciljem 1.

Hrvatska ¢e svake godine imati na raspolaganju pomo¢ u maksimalnom iznosu od 4%
svog BDP-a. Klju¢ je da je ovo novac koji se nudi, ali nazalost ne i novac koji ¢e biti
iskoriSten. Kapacitet Hrvatske povlacenja fondova koji se nude ¢e odrediti koji ¢e se dio ovog

iznosa uistinu mo¢i povuéi (Kandzija 1 Cvecic¢ 2011).
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Glede financiranja urbanog transporta treba kazati da je gotovo isti princip
financiranja izgradnje jedne podzemne Zzeljeznice i na primjer, tehnoloskog parka uz par

specifi¢nosti koje ¢e biti objasnjene u daljnjem tekstu.

Urbani transport moze biti financiran iz ERDF-a ili Kohezijskog fonda. VeliCina
projekta ¢e odrediti koji ¢e ga fond financirati. ERDF se koristi za manje projekte, a
Kohezijski fond za velike razvojne projekte. Mali projekt je definiran kao projekt ukupne

vrijednosti do 50 milijuna eura, odnosno 25 milijuna eura za projekte zastite okolisa.

Sredstva za financiranje investicijskih projekata daju se u vidu bespovratne pomo¢i i

financiraju najvisSe 85% ukupne vrijednosti projekta. Drzava korisnica sufinancira s najmanje

15%.
6.1.1 Strateski dokumenti

Sredstva iz fondova alociraju se po definiranim operativnim programima (OP).
Operativni program je dokument u kojem zemlja ¢lanica definira na koji naéin Zeli potrositi

sredstva koja su joj na raspolaganju (Kandzija i Cveci¢ 2011).

Operativni programi su definirani u Nacionalnom StrateSkom Referentnom Okviru.
Zemlja ¢lanica odlucuje koliko ¢e imati operativnih programa i koji ¢e oni biti. Hrvatska se

izjasnila o svojim OP u akcijskom planu za poglavlje 22.
6.1.2 Definiranje prioriteta i princip partnerstva

Svaki projekt se mora naci pod jednim od prioriteta definiranim pod OP. Definiranje
prioriteta predvodi Upravljacko tijelo, ali se dogovaraju konsenzusom u partnerskoj skupini

na prikladnoj razini (u slucaju velikih projekata to je nacionalna razina).

Formiranje partnerstva na nacionalnoj i regionalnoj razini jedan je od zahtjeva EU.
Princip partnerstva definiran je u Council Regulation 1083/2006 (Kandzija i Cveci¢ 2011).
Partnersko vije¢e je formalno tijelo u kojem moraju biti zastupljeni predstavnici svih
zainteresiranih strana; tj. u jednakom omjeru moraju biti zastupljeni predstavnici javnog,

poslovnog i civilnog sektora.
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6.1.3 Veliki projekti

Veliki projekti su posebno definirani u Council regulationu 1083/2006. Indikativan

popis velikih projekata treba biti posebno dostavljen u Bruxelles sa sljede¢im podacima:
a) tijelo odgovorno za provedbu
b) financijski obujam investicije, opis investicije i lokacija
C) rezultati studije isplativosti
d) hodogram provedbe projekta
e) cost-benefit analiza i procjena rizika
f) analiza utjecaja na okoli$
9) opravdanje za javni doprinos
h) plan financiranja i planirani udio iz fondova i EIB-a

Za razliku od malih projekata (onih ispod 50 milijuna eura), veliki projekti se
odobravaju direktno u Bruxellesu. Predlaze ih zemlja ¢lanica, odnosno MA koji je zapravo
ministarstvo pod kojim je operativni program. Svi nabrojeni dokumenti i sve studije moraju

biti napravljene prije slanja dokumentacije na razmatranje.

Budu¢i da je izrada ove dokumentacije takoder vrlo skupa, pod svakim OP postoji
budzet u iznosu do 4% vrijednosti za tehni¢ku pomo¢ u pripremanju dokumentacije. Naravno,
u praksi se ne dogada da EK ne zna za veliki projekt do trenutka kada im dode velika kutija
dokumentacije velikog projekta. Vrlo je vazno da se svi projekti, a pogotovo oni veliki u vrlo

ranoj fazi iskomuniciraju s EK.

Za odobravanje projekta je bitno opisati $iri u¢inak projekta; tj. povezati projekt s
ostalim prioritetima EK kao Sto su zaposSljavanje, poboljSanje socijalne ukljucenosti itd. Na
primjer, projekt gradnje dodatne linije metroa u Budimpesti ¢e rezultirati povezanoS¢u centra
s jednim trenutno problemati¢nim dijelom grada za koji je sad planirano da ¢e postati novo

komercijalno srediste.
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6.1.4 Urbane inicijative

Osim URBACT-a i inicijativa, Civitas se bavi problemima urbanog transporta. Civitas
je program kojeg sufinancira EU. On promiée ¢is¢i i bolji prijevoz u gradovima-City-
VITAIlity-Sustainability. Glavni cilj je ostvariti «klastere» gradova i promicati stvaranje

odrzivih integriranih sustava javnog prijevoza.

Trenutno je na snazi CIVITAS Il (2005-2009) u kojem sudjeluje 17 gradova u 4
demonstracijska projekta, a 36 gradova po cijeloj Europi podrzat ¢e EU u iznosu od 100

milijuna eura, a ukupni budzet iznosi 300 milijuna.

Grad Zagreb je krajem listopada 2008. godine potpisao povelju CIVITAS + i na taj se
naéin ukljucio u program. Ukljucivanjem u taj program koji traje Cetiri godine, Zagreb je
dobio oko tri milijuna eura za postizanje odrzive mobilnosti te za promicanje i postizanje
Cistog transporta. Sredstva su rasporedena na Grad (oko milijun eura), ZET (1,1 milijun eura),
HZ (70 tisuca eura), Cisto¢a (260 tisu¢a eura), Udruga Odraz za pracenje projekta (oko 200
tisuca eura), Udruga Bicikl (65 tisu¢a eura) i Fakultet prometnih znanosti (oko 340 tisuca
eura). ZET ¢e sredstva koristiti za nabavu autobusa na biodiesel, autobusa na plin, izradu i

odrzavanje plinske stanice te za Projekt sustava povratka energije na novim tramvajima .

6.2 Ocjena moguceg utjecaja razvijene urbanizacije gradova EU na
urbanisticku i politiku prometne komunikacije u hrvatskim

gradovima

Mozda najbolji primjer iz tranzicijskih zemalja, a koji je usporediv sa situacijom u
Hrvatskoj je Budimpesta. U predtranzicijskom razdoblju, koordinacija sustava izgradenih
neovisno jedan od drugoga te uspostavi mreznih veza i moguénostima prometa nije pridavano
dovoljno pozornosti. Gradski promet u ve¢im madarskim gradovima je stoga zahtijevao
daljnji razvoj na razne nacine, kako u pogledu infrastrukture i voznog parka tako i u pogledu
razine koordinacije i usluga upravljanja prometom. Op¢i trendovi upucuju na povecanje
upotrebe osobnih motornih vozila i smanjenje udjela javnog prijevoza. Udio osobnog prema
javnom prijevozu u glavnom gradu iznosi 60 prema 40 posto, Sto je bolje od prosjecnog

europskog indikatora. Sli¢no velikim europskim gradovima, osobni prijevoz u Madarskoj
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uzrokuje velike guzve u prometu, buku i zagadenje zraka. Nedostatak intermodalnosti,
odnosno infrastrukturnih uvjeta i koordinacije izmedu vrsta prometa, otezava pristup

gradovima iz obliznjih naselja. U Madarskoj ne postoje interoperativni sustavi.

Priblizno 22-25 posto madarskog stanovnistva zivi na podru¢ju BudimpesSte. Znatni
dio stanovnistva, otprilike 600.000 ljudi svakodnevno putuje na posao u Budimpestu Sto
predstavlja veliko opterecenje za prigradske prometne mreze. Kapacitet cesta koje vode do
Budimpeste je daleko ispod prigradske prometne potraznje. Za 360.000 osoba svakodnevno
putovanje autom na posao u Budimpestu i vracanje natrag postaje sve teze zbog velikih guzvi,
dok, u isto vrijeme, buka i zagadenje zraka i dalje pogorSavaju stanje okolisa. Ceste u
Budimpesti se obnavljaju sporije nego Sto se troSe. Na podru¢ju Budimpeste dnevna razina
javnog prijevoza iznosi oko 3,8 milijuna putovanja, a to grani¢i s kapacitetom trenutno
dostupnih tehnickih uvjeta. Svaki dan 86.000 putnika dolazi u Budimpestu vlakom, a 105.000
autobusom. Postoji sve veca potraznja za prigradskim Zeljezni¢kim prometom. Dostupnost
aglomeracije ipak je skromna na razli¢itim rutama (putovima). Potreba za brzim zeljezni¢kim
prometom do Ferihegy zrac¢ne luke u Budimpesti je sve izraZenija. Dolazak u centar grada od
aerodroma moze trajati isto (ili ¢ak i viSe) vremena koliko traje let avionom iz obliznjeg
glavnog grada. Prosjecna starost vozila javnog prijevoza u Budimpesti se u zadnjih deset

godina stalno povecava.

Rast 1 struktura nekih drugih gradova (kao S§to su Gyor, Pécs i mozda Kecskemét) 1
nastanak koncentriranih samostalnih rezidencijalnih podruc¢ja kao posljedice nekadasnjih
stambenih projekata predvidaju potrebu za stalnim prijevozni¢kim uslugama u iduc¢ih
nekoliko desetljec¢a. Gotovo sva vozila koja stalno prometuju s godinama postaju istrosena 1
potrebno ih je zamijeniti. Cinjenica da u nekim gradovima Zeljezni¢ka pruga presijeca i time
prakticno dijeli naselja na pola, pove¢ava zabrinutost za dostupnost i sigurnost prijevoza.
Op¢i trend je povecana upotreba automobila i u provincijskim gradovima. Stoga dolazi do
problema u javnom prijevozu pri organizaciji linija 1 usluga kao 1 pri koordinaciji razli¢itih
vrsta prometa 1 tarifnih politika. U vecini provincijskih gradova ne postoji integrirana kontrola
prometa ni sustavi informiranja putnika. Jo§ nisu uspostavljene prijevoznicke udruge

sposobne za organizaciju i koordinaciju prijevoza s ciljem poboljSanja razine usluga.
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6.2.1 Povezivanje vrsta prijevoza, unaprjedenje kombinacija vrsta

prijevoza i prometne infrastrukture gospodarskih centara

Cilj strateSkog plana BudimpeSte i Madarske je povecanje intermodalnosti
nacionalnog i regionalnog prometa, uspostava infrastrukture inteligentnog upravljanja
prometom, a otuda i povecana dostupnost u ekonomskom smislu 1, ako je moguce, na nacin
koji je u skladu s ekoloskim zahtjevima. Namjeravaju se poboljsati infrastrukturne veze
izmedu intermodalnih logistickih (i ekonomskih) centara smjeStenih duz pravaca
medunarodne trgovine izgradnjom i modernizacijom pristupnih cesta i sporednih kolosijeka
tvornica povezanih na glavnu prometnu mrezu, fizickim i organizacijskim povezivanjem
razliCitih vrsta prijevoza tako da se poboljsa dostupnost i poveca upotreba onih vrsta teretnog
prometa koje uzrokuju manju emisiju staklenickih plinova i troSe manje energije. Razvoj
prometne infrastrukture logistickih centara omogucuje poslovnim subjektima koji posluju u
Madarskoj, zemlji s povoljnim gospodarsko-geografskim uvjetima, povecanje izvoza usluga
putem pruzanja logistickih usluga za prijevoznike (skladiStenje, pakiranje, otprema, carinska
sluzba i dodatne aktivnosti). U skladu s prioritetima, preferiraju se ekoloski prihvatljivi
projekti. Povezivanje razliCitih vrsta prijevoza (omogucavanje povezivanja cestovnog,
zeljeznickog 1 rije€nog prijevoza, na primjer, financiranjem razvoja cestovnih i zeljeznickih
mreza povezanih s regionalnim zra¢nim lukama ili povezanost rijeCnog s cestovnim i
zeljeznickim prometom uspostavljanjem osnovne infrastrukture luke) osigurat ¢e dostupnost
pokrajina zemlje alternativnim prijevoznim sredstvima, povecanje brzine i udobnosti

prijevoza roba i putovanja, zadovoljavajuci interese poslovnih subjekata i turizma.

Sredstva se daju podnoSenjem zahtjeva za ove projekte:

e Financiranje infrastrukturnih projekata koji omogucuju povezivanje razli¢itih vrsta
prijevoza, gdje nedostaju¢i infrastrukturni element zadovoljava javni interes i osigurava
dostupnost odredene lokacije za barem joS jednu vrstu prijevoza (npr. izgradnja ili razvoj
cesta koje vode do regionalnih zra¢nih luka ili izgradnja osnovne infrastrukture luke i

prometnih veza). Razvoj luka koji je ve¢ zapoceo, takoder ¢e se nastaviti.

e Projekti za razvoj vanjske prometne infrastrukture logistickih usluznih centara i ostalih
gospodarskih centara (ukljucujuéi poljoprivredne logistiCke osnove). Nedostaje

povezivanje elemenata: pristupne ceste, sporedni kolosijeci tvornica i povezanost luka.
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6.2.2 Aspekti odabira projekta, povezanost sa strateskim ciljevima UTDS-a

Madarske:

Planirani razvoj doprinosi sljede¢im ciljevima:

e povecanje udjela ekoloski prihvatljivog prijevoza u terethom prometu kako bi taj udio bio

iznad prosjeka EU27
e povecanje udjela kombiniranog teretnog prijevoza

e poboljsanje ucinkovitosti intermodalnih (i regionalnih) logistickih usluznih centara.

Podrzavaju se sljedeci ciljevi madarske logisticke strategije:

e koriStenje 1 upravljanje prometom i ,zaledem™ potencijala (logistika tereta za
dalekoisto¢ne zemlje, koriste¢i prednosti koje proizlaze iz promjena izmedu Sirokih 1

normalnih zeljeznickih kolosijeka)

e podjela rada izmedu prometnih podsektora ograni¢avanjem rasta volumena cestovnog

prometa

Dio sredstava odobrava se putem otvorenih natjecaja. Sredstva mogu biti odobrena
intermodalnim i regionalnim logistickim centrima, industrijskim parkovima, javnim lukama
za teretni promet i komercijalnim zra¢nim lukama za razvoj prometne infrastrukture
osiguravaju¢i povezanost s glavnom prometnom mrezom (cestovne veze, industrijske
zeljeznice, infrastruktura luka). Visina potpore ovisi o stupnju razvijenosti regije 1 utjecaju na
planirani razvoj okolice. Razvoj ekoloski prihvatljivih prometnih veza vjerojatno ¢e dobiti
vecu potporu. Preferiraju se projekti koji pruzaju vise sredstava od zahtijevanog minimuma.
Koli¢ina primljenih sredstava u centrima i udio intermodalnog teretnog prometa ce se
povecati kao rezultat projekta. Razvoj takoder doprinosi povecanju volumena Zeljezni¢kog

prometa.

Sto se tie ostalih prioriteta, glavna odabrana zbivanja koja imaju gospodarski
potencijal nacionalnog ili regionalnog znacaja i koja su u skladu s ekoloSkim zahtjevima
mogu biti podrZzana $to je u skladu s madarskom logistiCkom strategijom (na koju se UTDS
takoder odnosi). Takav razvoj je implementiran u okviru gospodarskog razvojnog programa

Zahony regije na sjeveroistoku Madarske s ciljem razvoja malih i srednjih poduzec¢a i ljudskih
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resursa kao dodatak razvoju infrastrukture teretnog prometa. Regija Zahony je mjesto
pretovara robe uvezene zeljeznicom s Dalekog istoka, iz Rusije 1 Ukrajine u Europsku uniju.
Ova regija ima medunarodnu vaznost. Podrzava razvoj zeljezni¢ke infrastrukture regije
(razvoj Sirokih i normalnih Zeljeznickih kolosijeka koji omoguéuju prijelaz granice pri
prijevozu tereta i rekonstrukcija sporednih zeljeznickih mreza koje proSiruju kapacitete
prijevoza tereta). Unutarnja cestovna infrastruktura Regije ¢e takoder biti obnovljena kako bi
se omogucio bolji pristup logistickim centrima i zeljeznickim prugama, a time se istovremeno
stvara obilaznica oko naselja u regiji. Kao rezultat se ocekuje 80 postotno povecanje
volumena Zeljeznickog teretnog prometa u regiji Zahony do 2015. godine (indikator za
mjerenje volumena teretnog prometa naveden je u Madarskoj logisti¢koj strategiji). Posto se
oc¢ekuje znatno povecanje isto¢ne i dalekoisto¢ne trgovine koja se obavlja Zeljezni¢kim
putem, a razvoj u Regiji se ostvaruje u okviru kompleksnog razvojnog programa, znacajan
porast planira se u dugoroénom razdoblju. Cilj je transformacija regije Zahony u gospodarski

i logisti¢ki centar medunarodnog znacaja.

Razvoj javnih luka medunarodne i nacionalne vaznosti, $to je uskladeno s ciljevima
UTDS-a, moze takoder biti jedan od glavnih izabranih projekata u skladu s odlukom Vlade.
Osim u skladu s ciljevima definiranih UTDS-om, pri izboru projekta potrebno je u obzir uzeti
i relevantne odredbe Zakona XLII. iz 2000. godine o vodenom prometu i Zakona XXVI. iz

2003. godine o nacionalnom prostornom razvojnom planu.
6.2.3 Unaprjedenje gradskog i prigradskog javnog prometa

Razvoj ¢e se provoditi u Budimpesti, ve¢im provincijskim gradovima i njihovoj
aglomeraciji kako bi se poboljSala pristupanost gradova, razrijeSila guzva u gradskom
prometu te kako bi se smanjili sigurnosni rizici u prometu. Razvoj bi mogao potaknuti
koriStenje javnog prijevoza, §to bi takoder smanjilo negativne utjecaje na okoli§ (zagadenje
zraka i buka). Cilj je uspostaviti javni prijevoz koji nudi istinsku alternativu osobnom, koji bi
bio ekonomski i ekoloski odrziv. Projekt Metro 4 je glavni projekt unutar skupine projekata
koji se planiraju provesti na temelju prioritetne osi. Podrska sustavu Cistog gradskog javnog
prometa je strateski element Community Strategic Guidelines (StrateSke smjernice zajednice).
Ovaj projekt ¢e se u 2007. godini predati Komisiji za odobrenje u skladu s propisima.

Odobrenjem Komisije sadasnjih operativnih programa, ne zakljucuje se unaprijed o moguc¢em
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odobrenju Metro 4 projekta ili bilo kojih drugih njegovih elemenata. Kod prijava za projekte,
madarske vlasti obvezuju se prikazati kako se pojedini projekt uklapa u stratesko i prostorno
planiranje aglomeracije u Budimpesti. Sredstva koja ¢e se odobriti projektu Metro 4 ne bi
trebala dovoditi u pitanje financiranje drugih izvedivih projekata u zoni Cistog gradskog
prometa Sto je predvideno prioritetnom osi. Kao nacin da se osigura konzistentnost s
prethodno navedenim pravilom, ovaj projekt nece apsorbirati viSe od 60% sredstava

indikativne alokacije prioritetne osi.

Integrirani prigradski promet moze biti u¢inkovit i odrziv samo kooperacijom stalnih
prometnih trasa (MAV, BKV i gradski prijevozni operatori), povezanih pristupa
prijevozni¢kim uslugama (Volan) i prigradskog autobusnog prijevoza (lokalnog i udaljenog).
Dokle god je mrezni razvoj zbrinut, primarni cilj je modernizacija stalnih prometnih trasa
kako bi se osigurao prijevoz velikog broja ljudi na ekoloski prihvatljiv nacin (podzemna
zeljeznica 1 tramvaj u Budimpesti, trolejbus 1 tramvaj u provincijskim gradovima: Debrecen,
Miskolc i1 Szeged), kao i drugi nacini razvoja s ciljem poboljSanja uvjeta i sigurnosti gradskog
prometa (npr. stvaranje intermodalnih spojeva P + R (Park & Ride) i B + R (Bike & Ride)
parkiraliSta, umirivanje prometa, prometna uredba i upravljanje prometom). Na vecini
intenzivnih prometnih pravaca zadatak je povezivanje stalnih prometnih trasa i uspostava
rjeSenja za izmjenu vrsta prometa kako bi se minimizirao broj transfera. Za putove Kkoji iz
regionalnih pravaca vode do ¢vorista cilj je posti¢i potpunu intermodalnost, ukljucujuéi brzi
prijenos, integrirane tarifne sustave, postizanje adekvatnih usluga i koordinaciju voznih
redova razli¢itih vrsta prijevoza. Osnivanje i razvoj intermodalnih ¢voriSta je potrebno i
opravdano prvenstveno u neposrednoj blizini jako prometnih Zeljeznic¢kih i podzemnih postaja
1 tockama gdje se one sastaju. Vazni elementi razvoja gradskog prijevoza su izgradnja
inteligentnih prometnih sustava, poboljsanje obavijeStenosti i udobnosti putnika i osiguranje

dostupnosti.

U Budimpesti, dovrSenje 1 modernizacija prigradskih Zeljeznica koje se temelje na
postojecoj zeljeznickoj infrastrukturi su od iznimne vaznosti. Pofetak modernizacije 14
prigradskih Zeljezni¢kih linija koje vode do Budimpeste (11 MAV i 3 HEV linije) olaksat ¢e
dolazak na posao i odlazak kuéi stanovniStvu aglomeracije BudimpeSte. Razvoj, koji
ukljucuje i zeljeznicke terminale, omogucit ¢e moderan, udoban, redovit 1 ekoloski prihvatljiv

zeljeznicki promet, a cilj je da ova vrsta prometa nadmasi automobilski promet koji uzrokuje
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prometne guzve i veliko oneciS¢enje okoliSa. Moguénost koriStenja Zeljeznicom 1 stalnim
trasama gradske infrastrukture bez mijenjanja prijevoznih sredstava bi se takoder trebalo uzeti
u obzir pri razvoju prigradskih Zeljeznica. Izgradnja treceg i Cetvrtog kolosijeka moze postati
potrebna na deset linija koje vode do Budimpeste kako bi se osigurao nesmetan prijevoz
putnika, odvojen od prijevoza roba. Moguénost povezivanja lokalnih i nelokalnih javnih
prijevoznickih sustava bi se takoder trebala razmotriti za vece provincijske gradove. To se
moze napraviti osnivanjem intermodalnih centara ili proSirenjem tramvajskih linija prema
obliznjim naseljima (tramvaji djeluju kao prigradski vlakovi). Planiranje i implementacija
definiranog razvoja mora dati veci prioritet horizontalnim ciljevima zastite okolisa i1 jednakih
mogucénosti. Kao rezultat tih dogadaja, nove ¢e linije podzemne Zeljeznice, koje znatno
olaksavaju kretanje po gradu, biti zavrSene i moé¢i ¢e se zapoceti s modernizacijom
prigradskih Zzeljeznickih usluga. Modernizacija putni¢kih vlakova je dio modernizacije
prigradskog Zeljeznickog prometa. Javna prometna infrastruktura i kvaliteta usluga ée se
takoder bitno poboljsati u provincijskim gradovima, a to ¢e vjerojatno rezultirati time da ¢e
manje ljudi odabrati osobni prijevoz, Sto ¢e u konacnici smanjiti guzve na cestama i

oneciS¢enje okolisa, poboljsati energetsku u¢inkovitost, sigurnost prometa i naseljenost.

6.2.4 Aspekti odabira projekta, povezanost planiranih velikih projekata s

ciljevima prometne strategije:

Prioriteti doprinose sljede¢im ciljevima UTDS White Book-a:

e promicanje optimalizacije modalnog razdvajanja putnickog prijevoza kako bi se sprijecilo
pogorSanje modalnog razdvajanja gradskog i medugradskog prometa razvojem zeljeznicke

infrastrukture te odrzavanje udjela javnog prijevoza iznad prosjeka EU27

e poboljsanje efikasnosti modalnog razdvajanja javnog prijevoza oOsiguranjem

,,viSemodalnosti‘
e doprinos razvoju gradske i prigradske javne prometne infrastrukture
Strateski pravci koje odreduje UTDS i nisu neka novost, iako su u ranijim konceptima
bile prisutne drugacije karakteristike. Stoga, provedba ranijih planova u mnogim slu¢ajevima

moze biti nastavljena ili moze zahtijevati manje izmjene kako bi se plan uklopio u novi

koncept. U ranijim konceptima prioritet je bio razvoj gradskog Zeljeznickog prijevoza, ali
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zbog nedostatka potrebnih sredstava doSlo je samo do djelomi¢nog razvoja, zahvaljujuci
ponajprije ulaganjima u odrzavanje. U nekim slu¢ajevima odrzavanje postojeceg stanja se nije
moglo posti¢i zbog nedostatka sredstava. Projekti djelomi¢no odrazavaju prethodnu situaciju
nedostatnih sredstava jer postoji velik udio radova na rekonstrukciji gradskog zeljeznickog
prijevoza, ali razvoj koji ukljucuje tehnologije drugih zemalja takoder je integriran u postojeci
sustav. Obnova voznog parka takoder uzrokuje znacajne probleme. Ranije pojedinacne kupnje
otezavaju upravljanje voznim parkom. Razvijanje tramvajske linije u glavnom gradu i u tri
provincijska grada trebalo bi donijeti prijevozna sredstva koja su ekoloSki prihvatljiva i
prilagodena potrebama putnika. Razvoj tramvajskih linija fokusira se na putnike koji se ve¢
koriste ovim nacinom prijevoza, a moze ih se zadrzati ako im se pruzi veca udobnost i krace
vrijeme putovanja. Na taj nacin putnici mogu osjetiti promjenu u trendu koji trenutacno

nazaduje.

Medu razvojem gradskih Zeljeznica, izgradnja Linije 4 u Budimpesti je u trenutku
izrade strateskog plana bila najpripremljenija. Pozitivni ucinci koje podzemna linija 4 ima na
prijevoz u Budimpesti bit ée dodatno poveéani zbog daljnjeg razvoja (produljenje linija). Sto
se tice prigradskog Zeljeznickog razvoja u Budimpesti, nema previse nove izgradnje u odnosu
na duljinu mreze, ali kao posljedica razvoja bit ¢e moguce uvesti novu, inteligentnu strukturu

redova voznje te ¢e se povecéati udobnost za putnike na odnosnim linijama.

Dizajn prigradskih Zeljeznica i izrada novog nadzemnog zeljeznickog koncepta se
izvodi istovremeno tako da ih je moguce uskladiti. Uzimaju¢i u obzir pripremljenost,
rekonstrukcija Esztergom prigradske linije je vjerojatno sljede¢a na redu. Visoka razina
motorizacije i nedostatnost cestovnih kapaciteta rezultira redovitim i trajnim uskim grlima.
Medutim, skra¢enje vremena trenutno dugog putovanja je neophodno za povecanje potraznje
za zeljeznickim prijevozom koji ima zna€ajnu dodanu vrijednost u pogledu ustede vremena
putnika. Koncept interoperabilnosti i povezivanje mreza se odrazava na regionalne Zeljeznice
sjever-jug, gdje se broj putnika racuna na temelju procjena parametara prijevoznog sustava
koji se moZe implementirati na interoperabilan nacin. Fleksibilan mreZni sustav koji osigurava
izravan pristup predstavlja veliku prednost u usporedbi sa starim sustavom u kojem nije bilo
povezanosti izmedu linija. Ukupno vrijeme putovanja postaje krace, ne nuzno zbog povecanja
brzine, nego zbog potrebe kombiniranja razlicitih oblika prijevoza. Tramvajske linije (u

Szegedu i trolejbus) u gradovima osim Budimpeste, odgovaraju ciljevima razvojne strategije
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gradskog prijevoza, kojoj je cilj dati prioritet javnom gradskom prijevozu umjesto putovanja
osobnim automobilom. Aspekti koji se razmatraju prilikom odabira projekta ukljucuju visoku
razinu pripremljenosti projekta kao i veliku predanost gradova. Tablica prikazuje samo javno
financiranje (EU + domace financiranje). Medutim, ovi izvori se mogu zamijeniti privatnima

ako se uzmu u obzir pravila konkurencije.

Tablica 9: Financiranje prioritetnih osi strate§kog plana razvoja prometa u Madarskoj

Metoda . Indikativma deJE|a. domatey Ukupno Udio Indikativni podaci
. . ; EU Domace financiranja o -
Prioritetna os lzvar raéunanja financiranje (a) |financiranie (b} Privatni sekior financiranje | sufinanciranja Dstali fn
sufinanciranja Driava (c) ) (e)=(a)+(b) (fi=(a)f(e) instrumenti EIB zajmaovi
Pobaljganje
medunarodne CestoMe| .o | i cchodi |1.182.619.130 | 208,667,495 | 208,697 495 ] 1.391.316.634|  85,00% n.a.
dostupnosti zemlje i
regionalnih centara
Paboljsanje
medunarodne
Zeljieznicke i rijeéne CF | Javni rashodi |1.721.106.773 | 303.724.725 | 303.724.725 0 2.024.831.4958( B5,00%
dostupnosti zemlje i
regionalnih centara
Eg:tz'fnao'g: regionalng |\ epne | Jawni rashodi |1.525.986.617 | 269.488.227 | 269.468.227 i 1796454 6844 |  B5.00%
Povezivanje vrsta
prijevoza i poboljganje
intermaodalnosti i ERDF | Javni rashodi | 152.074.457 | 26.836.669 | 26.836.669 0 178.911.126 85,00% n.a.
prometne infrastrukture
gospodarskih centara
Poboljganje gradskog i
prigradskog javnog CF Javni rashodi |1.558.804.069 | 275.083.071 | 275.083.071 0 1.833.887.140 85,00% n.a
prijevoza
Tehnicka pomoc CF | Javnirashodi | B1.838.094 | 14.442.017 | 14.442.017 0 96.280.111 85,00%
Ukupna 5.223.429.149 1.095.252.204 | 1.095.262.204 0 7.321.651.353| 65,00% n.a. n.a.

Izvor: TRANSPORT OPERATIONAL PROGRAMME, Uniform Transport Development Strategy (UTDS)

6.3 Ekonometrijska analiza konkurentnosti na primjeru Grada

Zagreba

U ovome potpoglavlju napravljena je ekonometrijska ras¢lamba ¢imbenika koji
djeluju na relativnu konkurentnost javnog i privatnog prijevoza u Gradu Zagrebu. Analiza je
napravljena uz ogranicenja koja su prvenstveno posljedica kvalitete, broja i frekvencije
vremenskih serija koje su na raspolaganju, a teoretski okvir na temelju kojeg su modelirane
veze koje ¢e se ekonometrijski testirati prvenstveno proizlazi iz teoretskog okvira koji je u

prethodnim poglavljima u teoretskom smislu identificiran.

Vaznost javnog prometa je identificirana URBACT-om kao jedna od klju¢nih mjera
povecavanja konkurentnosti gradova i socijalne kohezije. Primjer Madarske u prethodnom
poglavlju je samo dodatni dokaz o vaZnosti prometa kao Cimbenika socijalne kohezije

prilikom prijavljivanja i osmis$ljavanja projekata koje financira ili bi trebala financirati EU.
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Proces starenja stanovniStva u kombinaciji sa socijalnom iskljucenos¢u koje navedeni
proces moze znaciti uz nedostatak prometnih politika, dodatno naglasava vaznost javnog

gradskog prometa.

Imajuc¢i sve to na umu od izuzetne je vaznosti u ekonometrijskom smislu identificirati
¢imbenike koji su djelovali na pokazatelje potraznje za javnim gradskim prijevozom tijekom
posljednja tri desetlje¢a. Osnovni cilj ovakve analize je u prepoznavanju ¢imbenika koji mogu
povecati ili smanjiti broj prevezenih putnika i na taj neposredni nacin djelovati na isplativost
odredenih zahvata u javnom prijevozu, a koji bi mogli rijeSiti neke probleme definirane

URBACT-om ili probleme koji nastaju kao posljedica starenja stanovnistva.

Sukladno svemu nare¢enom, napravljena je analiza u kojoj je ekonometrijski istrazena
veza izmedu objasnjavajucih varijabli za broj putnika u razliitim prijevoznim sredstvima
ZET-a. Odabir Zagreba je zapravo bio posljedica dostupnosti podataka, a u smislu hipoteza ne

bi trebao imati presudno znacenje u smislu uzorka.
6.3.1 Pregled prikupljenih podataka

U analizi je koristen niz serije podataka iz ¢itavog niza izvora. Grafikon 26 prikazuje
broj prevezenih putnika ZET-a tijekom godine dana u razdoblju od 1985. do 2007. godine.
Ocigledno je da su oba oblika prijevoza dozivjela pad potraznje pocetkom devedesetih godina
1 da do ozbiljnijeg oporavka potraznje za prijevozom nije doSlo sve do pocetka rasta
zaposlenosti i otvaranja novih linija nakon 2000. godine, a posebno nakon ozbiljnijih

investicija u mobilnu komponentu javnog gradskog prijevoza nakon navedenog razdoblja.
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Grafikon 26: Broj prevezenih putnika godi$nje ukupno (QUK), tramvajem (QT) i autobusom (QA)
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lzvor: ZET

Grafikon 27 prikazuje kretanje broja osobnih automobila i broja registriranih vozila
tijekom razdoblja 1985-2007. godine u Zagrebu. OcCigledno je kako je tranzicija s
liberalizacijom kretanja kapitala i razvojem financijskog sektora kreirala pravu eksploziju
broja vozila u Zagrebu i kako je privatni prijevoz kao direktni konkurent javnom gradskom
prijevozu tek tada dobio na zamahu. Pocevsi sa zavrSetkom vojno-redarstvene akcije Oluja,
1995. godine je broj automobila poceo strelovito rasti i taj trend se zadrzao sve do kraja

promatranog razdoblja.
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Grafikon 27: Broj osobnih automobila (OSA) i broj registriranih vozila (REG)
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Izvor: Statisticki godi$njaci grada Zagreba 1985-2008.

Grafikon 28 prikazuje varijablu zaposlenosti u Zagrebu tijekom razdoblja od 1985. do
2007. godine 1 ukazuje na ¢injenicu kako je pad zaposlenosti od priblizno 25% u razdoblju od
1990. do 1994. godine stvorio Sok u sustavu koji se do kraja 2007. godine nije uspio
nadoknaditi. Tek je vjerojatno krajem 2008. godine broj zaposlenih u Gradu Zagrebu

dosegnuo predtranzicijske razine.

Dakle, do 1994. godine je zaposlenost pala 25% stvaraju¢i ogroman Sok prometne
potraznje, a nakon toga je doSlo do eksplozije broja osobnih automobila koji predstavljaju
direktnog konkurenta sustavu javnog prijevoza. lako se broj zaposlenih vratio na
predtranzicijske razine, broj automobila je veci izmedu 50 i 100 posto i predstavlja ozbiljnog

konkurenta sustavu javnog gradskog prijevoza.

Zajedno s kretanjem guzve, brojem zaposlenih 1 starenjem stanovnistva, broj osobnih
automobila ¢e odigrati kljuénu ulogu u buduc¢em determiniranju potraZnje za javnim gradskim

prijevozom.
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Grafikon 28: Broj zaposlenih u Zagrebu (ZAP)

420000

400000 -

380000 4

360000 -

340000 -

320000 4

300000

! ! ! ! ! ! ! ! ! ! ! ! ! ! ! ! ! ! ! ! !
86 88 90 92 94 96 98 00 02 04 06

— ZAP

Izvor: Statisticki godi$njaci grada Zagreba 1985.-2008.

Grafikon 29 prikazuje prosjeéne neto place u eurima i cijenama iz 1998. godine u
Zagrebu u razdoblju od 1985. do 2007. godine. Prema teoriji place bi trebale negativno
djelovati na potraznju za javnim prijevozom jer se javni prijevoz smatra inferiornim dobrom.
Podaci prikazuju tranzicijski pad plac¢a u ranim devedesetim prema oba indikatora, a nakon
toga je slijedio nagli rast. Oba indikatora pokazuju da su se pla¢e vratile na razinu vecu od
predtranzicijske. Ono §to je ovdje vazno istaknuti je ¢injenica da je zbog aprecijacije realnog
teCaja prosjecna neto placa u eurima nakon tranzicije znatno rasla od prosjene neto place

izraZene u cijenama iz 1998. godine.
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Grafikon 29: Prosje¢ne neto place u eurima (WE) i stalnim cijenama iz 1998. (WP)
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Izvor: Statisti¢ki godi$njaci/ljetopisi RH 1985-2008., Hrvatska Narodna Banka (2009)

Grafikon 30 prikazuje ponudbene kapacitete u tramvajima i autobusima ZET-a. Ovdje
je vazno istaknuti kako je broj mjesta u tramvajima padao znatno sporije od mjesta u
autobusima tijekom promatranog razdoblja. Ovdje se ocigledno radi o principu potopljenih
troSkova, jer je nakon pada potraznje tijekom devedesetih doSlo do zatvaranja autobusnih
linijja 1 smanjivanja mobilne komponente prijevoza radi uStede troSkova. Medutim, u
tramvajskom prijevozu je to bilo manje moguce iz razloga $to mreZa tracnica predstavlja
potopljeni troSak pa je cijena po jedinici voznje rasla (fiksni troSak po jedinici proizvoda)
uslijed ukidanja linija ili povlacenja vozila iz prometa. U skladu s navedenim, optimizacija

troSkova nakon pada potraznje u tramvajskom prometu imala je ve¢i optimum.
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Grafikon 30: Broj raspolozivih mjesta u autobusima (MJA) i tramvajima (MJT)
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6.3.2 Rezultati ekonometrijskog modela

Napravljeno je ukupno dvanaest regresija u kojima je procijenjena veza izmedu
ukupnog broja prevezenih putnika u tramvajima i autobusima, ukupnog broja prevezenih
putnika u tramvajima i ukupnog broja prevezenih putnika u autobusima kao zavisnim
varijablama; te s prosje¢nim neto platama izrazenim u eurima i stalnim cijenama iz 1998.
godine, ukupnim brojem zaposlenih, brojem registriranih vozila, brojem osobnih automobila i

koli¢inom mjesta u autobusima i1 tramvajima.

Kako su dostupne dvije mjere za prosjecne neto place koje nisu toliko sli¢ne uslijed
promijene realnog tecaja tijekom promatranog razdoblja, za svaku od tri zavisne varijable je
napravljena po jedna procjena za obje varijable. Takoder, kako je broj registriranih osobnih
vozila usporediva veliina s brojem osobnih automobila, svaka od procjena je ponovljena
jednom u odnosu na broj osobnih automobila, a jednom u odnosu na broj registriranih vozila.
Ukupno dakle za svaku od tri zavisne varijable napravljeno je po Cetiri procjene: s placama u

cijenama iz 1998. godine i brojem osobnih automobila, s placama u cijenama iz 1998. godine
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i brojem registriranih vozila, s platama u eurima i brojem osobnih automobila i na kraju s
placama u eurima i brojem registriranih vozila. Tri zavisne varijable procijenjene s po Cetiri
kombinacije nezavisnih varijabli, rezultirale su s ukupno dvanaest procijenjenih
ekonometrijskih modela. Tablica 10 do Tablica 21 pokazuju detaljne rezultate regresijskih

ispitivanja, dok Tablica 22 prikazuje poredbene rezultate svih 12 modela na jednom mjestu.

Tablica 10: Odnos ukupnog broja prevezenih putnika, prosje¢nih neto pla¢a u Eurima, broja zaposlenih,
broja registriranih vozila i ukupnog broja mjesta u tramvajima i autobusima

Dependent Variable: QUK
Method: Least Squares
Date: 05/20/09 Time: 18:41
Sample: 1985 2007

Included observations: 23

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.

C 183494.7 137653.4 1.333019 0.1992
WE -163.0922 85.41384 -1.909435 0.0723
ZAP 1.840821  0.260745 7.059852 0.0000
REG -0.479707 0.230805 -2.078408 0.0523
MJIT+MJA -3.507251 1.621211 -2.163353 0.0442
R-squared 0.859074 Mean dependent var 309889.6
Adjusted R-squared 0.827757 S.D. dependent var 67466.08
S.E. of regression 27999.92 Akaike info criterion 23.50745
Sum squared resid 1.41E+10 Schwarz criterion 23.75430
Log likelihood -265.3357 F-statistic 27.43156
Durbin-Watson stat 1.012689 Prob(F-statistic) 0.000000

Izvor: IzraCun autora
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Tablica 11: Odnos ukupnog broja prevezenih putnika, prosjeénih neto pla¢a u stalnim cijenama iz 1998.
godine, broja zaposlenih, broja registriranih vozila i ukupnog broja mjesta u tramvajima i autobusima

Dependent Variable: QUK
Method: Least Squares
Date: 05/20/09 Time: 18:42
Sample: 1985 2007

Included observations: 23

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.

C -33303.01 132442.1 -0.251453 0.8043
WP 22.92851  16.10409 1.423769 0.1716
ZAP 1.160917 0.432926 2.681559 0.0152
REG -0.687524 0.203628 -3.376367 0.0034
MJIT+MJA 0.335841  1.775869 0.189113 0.8521
R-squared 0.847682 Mean dependent var 309889.6
Adjusted R-squared 0.813834 S.D. dependent var 67466.08
S.E. of regression 29109.57 Akaike info criterion 23.58518
Sum squared resid 1.53E+10 Schwarz criterion 23.83203
Log likelihood -266.2296 F-statistic 25.04351
Durbin-Watson stat 0.936329 Prob(F-statistic) 0.000000

Izvor: Izra¢un autora

Tablica 12: Odnos ukupnog broja prevezenih putnika, prosje¢nih neto pla¢a u eurima, broja zaposlenih,
broja osobnih automobila i ukupnog broja mjesta u tramvajima i autobusima

Dependent Variable: QUK
Method: Least Squares
Date: 05/20/09 Time: 18:43
Sample: 1985 2007

Included observations: 23

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.

C 170392.9  138390.0 1.231252 0.2341
WE -169.7114 86.36816 -1.964976 0.0650
ZAP 1.782636  0.256683 6.944890 0.0000
OSA -0.543902 0.282445 -1.925692 0.0701
MJT+MJA -3.186694 1.620463 -1.966533 0.0649
R-squared 0.855104 Mean dependent var 309889.6
Adjusted R-squared 0.822905 S.D. dependent var 67466.08
S.E. of regression 28391.54 Akaike info criterion 23.53523
Sum squared resid 1.45E+10 Schwarz criterion 23.78208
Log likelihood -265.6551 F-statistic 26.55673
Durbin-Watson stat 1.021978 Prob(F-statistic) 0.000000

Izvor: IzraCun autora

238



Tablica 13: Odnos ukupnog broja prevezenih putnika, prosjeénih neto pla¢a u stalnim cijenama iz 1998.
godine, broja zaposlenih, broja osobnih automobila i ukupnog broja mjesta u tramvajima i autobusima

Dependent Variable: QUK
Method: Least Squares
Date: 05/20/09 Time: 18:43
Sample: 1985 2007

Included observations: 23

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.

C -57625.75 131979.5 -0.436627 0.6676
WP 23.12899  16.42788 1.407911 0.1762
ZAP 1.067017 0.431328 2.473793 0.0236
OSA -0.804817 0.251389 -3.201475 0.0049
MJIT+MJA 0.903168 1.720741 0.524871 0.6061
R-squared 0.841479 Mean dependent var 309889.6
Adjusted R-squared 0.806253 S.D. dependent var 67466.08
S.E. of regression 29696.38 Akaike info criterion 23.62510
Sum squared resid 1.59E+10 Schwarz criterion 23.87194
Log likelihood -266.6886 F-statistic 23.88747
Durbin-Watson stat 0.944578 Prob(F-statistic) 0.000001

Izvor: Izra¢un autora

Tablica 14: Odnos ukupnog broja prevezenih putnika u tramvajima, prosje¢nih neto pla¢a u eurima,
broja zaposlenih, broja registriranih vozila i ukupnog broja mjesta u tramvajima

Dependent Variable: QT
Method: Least Squares
Date: 05/20/09 Time: 18:45
Sample: 1985 2007

Included observations: 23

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.

C 236842.3  86702.20 2.731676 0.0137
WE -37.79248  38.99013 -0.969283 0.3452
ZAP 0.931612 0.120452 7.734282 0.0000
REG -0.325400 0.142565 -2.282473 0.0348
MJT -4.972004 1.623261 -3.062972 0.0067
R-squared 0.822450 Mean dependent var 202760.9
Adjusted R-squared 0.782995 S.D. dependent var 36095.24
S.E. of regression 16814.54 Akaike info criterion 22.48754
Sum squared resid 5.09E+09 Schwarz criterion 22.73438
Log likelihood -253.6067 F-statistic 20.84501
Durbin-Watson stat 1.057163 Prob(F-statistic) 0.000001

Izvor: Izracun autora
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Tablica 15: Odnos ukupnog broja prevezenih putnika u tramvajima, prosje¢nih neto pla¢a u stalnim
cijenama iz 1998. godine, broja zaposlenih, broja registriranih vozila i ukupnog broja mjesta u
tramvajima

Dependent Variable: QT
Method: Least Squares
Date: 05/20/09 Time: 18:46
Sample: 1985 2007

Included observations: 23

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.

C 208756.7  92542.44 2.255794 0.0368
WP 5.492871 8.132360 0.675434 0.5080
ZAP 0.860639  0.178296 4.827032 0.0001
REG -0.459009 0.092819 -4.945206 0.0001
MJT -3.918809 1.967042 -1.992235 0.0617
R-squared 0.817801 Mean dependent var 202760.9
Adjusted R-squared 0.777312 S.D. dependent var 36095.24
S.E. of regression 17033.27 Akaike info criterion 22.51339
Sum squared resid 5.22E+09 Schwarz criterion 22.76023
Log likelihood -253.9039 F-statistic 20.19825
Durbin-Watson stat 1.065612 Prob(F-statistic) 0.000002

Izvor: Izra¢un autora

Tablica 16: Odnos ukupnog broja prevezenih putnika u tramvajima, prosje¢nih neto pla¢a u eurima,
broja zaposlenih, broja osobnih automobila i ukupnog broja mjesta u tramvajima

Dependent Variable: QT
Method: Least Squares
Date: 05/20/09 Time: 18:46
Sample: 1985 2007

Included observations: 23

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.

C 247817.1 87430.14 2.834459 0.0110
WE -43.85965 35.93117 -1.220657 0.2380
ZAP 0.924646  0.117563 7.865141 0.0000
OSA -0.409421 0.172600 -2.372077 0.0290
MJT -4.977520 1.605196 -3.100879 0.0062
R-squared 0.825584 Mean dependent var 202760.9
Adjusted R-squared 0.786825 S.D. dependent var 36095.24
S.E. of regression 16665.47 Akaike info criterion 22.46973
Sum squared resid 5.00E+09 Schwarz criterion 22.71657
Log likelihood -253.4018 F-statistic 21.30045
Durbin-Watson stat 1.123745 Prob(F-statistic) 0.000001

Izvor: IzraCun autora
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Tablica 17: Odnos ukupnog broja prevezenih putnika u tramvajima, prosje¢nih neto pla¢a u stalnim
cijenama iz 1998. godine, broja zaposlenih, broja osobnih automobila i ukupnog broja mjesta u
tramvajima

Dependent Variable: QT
Method: Least Squares
Date: 05/20/09 Time: 18:46
Sample: 1985 2007

Included observations: 23

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.

C 225309.5 96255.91 2.340734 0.0310
WP 2.799065 8.075024 0.346632 0.7329
ZAP 0.891573  0.181406 4.914803 0.0001
OSA -0.583613 0.121081 -4.820019 0.0001
MJT -4.096091 2.013952 -2.033858 0.0570
R-squared 0.812399 Mean dependent var 202760.9
Adjusted R-squared 0.770710 S.D. dependent var 36095.24
S.E. of regression 17283.94 Akaike info criterion 22.54260
Sum squared resid 5.38E+09 Schwarz criterion 22.78945
Log likelihood -254.2399 F-statistic 19.48707
Durbin-Watson stat 1.136332 Prob(F-statistic) 0.000002

Izvor: Izra¢un autora

Tablica 18: Odnos ukupnog broja prevezenih putnika u autobusima, prosjecnih neto pla¢a u eurima,
broja zaposlenih, broja registriranih vozila i ukupnog broja mjesta u autobusima

Dependent Variable: QA
Method: Least Squares
Date: 05/20/09 Time: 18:46
Sample: 1985 2007

Included observations: 23

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.

C -83001.90 33604.50 -2.469964 0.0237
WE -23.23782  36.01582 -0.645211 0.5269
ZAP 0.675720  0.095879 7.047659 0.0000
REG -0.186242 0.091940 -2.025690 0.0579
MJA 0.050455 0.817699 0.061704 0.9515
R-squared 0.896963 Mean dependent var 105132.7
Adjusted R-squared 0.874066 S.D. dependent var 32103.79
S.E. of regression 11392.74 Akaike info criterion 21.70900
Sum squared resid 2.34E+09 Schwarz criterion 21.95585
Log likelihood -244.6535 F-statistic 39.17356
Durbin-Watson stat 0.645737 Prob(F-statistic) 0.000000

Izvor: IzraCun autora
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Tablica 19: Odnos ukupnog broja prevezenih putnika u autobusima, prosje¢nih neto pla¢a u stalnim
cijenama iz 1998. godine, broja zaposlenih, broja registriranih vozila i ukupnog broja mjesta u
autobusima

Dependent Variable: QA
Method: Least Squares
Date: 05/20/09 Time: 18:47
Sample: 1985 2007

Included observations: 23

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.

C -82953.58 28029.52 -2.959508 0.0084
WP 10.78081  4.694829 2.296316 0.0339
ZAP 0.466155 0.115245 4.044915 0.0008
REG -0.254669 0.063603 -4.004029 0.0008
MJA 1.173857 0.619274 1.895537 0.0742
R-squared 0.918465 Mean dependent var 105132.7
Adjusted R-squared 0.900346 S.D. dependent var 32103.79
S.E. of regression 10134.51 Akaike info criterion 21.47494
Sum squared resid 1.85E+09 Schwarz criterion 21.72179
Log likelihood -241.9618 F-statistic 50.69122
Durbin-Watson stat 1.087909 Prob(F-statistic) 0.000000

Izvor: Izra¢un autora

Tablica 20: Odnos ukupnog broja prevezenih putnika u autobusima, prosjecnih neto pla¢a u eurima,
broja zaposlenih, broja osobnih automobila i ukupnog broja mjesta u autobusima

Dependent Variable: QA
Method: Least Squares
Date: 05/20/09 Time: 18:47
Sample: 1985 2007

Included observations: 23

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.

C -81864.40 33587.52 -2.437345 0.0254
WE -21.62191 36.17183 -0.597755 0.5574
ZAP 0.656933  0.093680 7.012493 0.0000
OSA -0.232292  0.112553 -2.063840 0.0538
MJA 0.225449  0.817631 0.275734 0.7859
R-squared 0.897685 Mean dependent var 105132.7
Adjusted R-squared 0.874948 S.D. dependent var 32103.79
S.E. of regression 11352.75 Akaike info criterion 21.70197
Sum squared resid 2.32E+09 Schwarz criterion 21.94881
Log likelihood -244.5726 F-statistic 39.48183
Durbin-Watson stat 0.680632 Prob(F-statistic) 0.000000

Izvor: IzraCun autora

242



Tablica 21: Odnos ukupnog broja prevezenih putnika u autobusima, prosje¢nih neto pla¢a u stalnim
cijenama iz 1998. godine, broja zaposlenih, broja osobnih automobila i ukupnog broja mjesta u
autobusima

Dependent Variable: QA
Method: Least Squares
Date: 05/20/09 Time: 18:47
Sample: 1985 2007

Included observations: 23

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.

C -81433.66 28240.28 -2.883600 0.0099
WP 10.54503  4.678401 2.253982 0.0369
ZAP 0.445528  0.113747 3.916832 0.0010
OSA -0.309970 0.077256 -4.012232 0.0008
MJA 1.370697  0.590382 2.321713 0.0322
R-squared 0.918623 Mean dependent var 105132.7
Adjusted R-squared 0.900539 S.D. dependent var 32103.79
S.E. of regression 10124.73 Akaike info criterion 21.47301
Sum squared resid 1.85E+09 Schwarz criterion 21.71986
Log likelihood -241.9396 F-statistic 50.79785
Durbin-Watson stat 1.116256 Prob(F-statistic) 0.000000

Izvor: Izra¢un autora

Tablica 22 prikazuje zbirne rezultate za svih dvanaest modela. Ocigledno je prema
rezultatima da su prosjecne neto plade izrazene u eurima negativno utjecale na broj
prevezenih putnika u svih 12 modela. Medutim, samo je utjecaj na ukupan broj prevezenih
putnika u autobusima i tramvajima statisticki signifikantan. U ostala Cetiri slucaja, utjecaj je

negativan, ali je nesignifikantan.

Za razliku od prosjecnih neto placa izraZenih u eurima, prosjecne neto place izraZene u
cijenama iz 1998. godine imaju pozitivan predznak, a signifikantno utje¢u samo na broj osoba
prevezenih u autobusu. lako je oCekivani predznak za utjecaj prosje¢nih placa negativan iz
razloga S§to je javni prijevoz u pravilu inferiorno dobro, ovdje ipak dolazi do izrazaja
makroekonomija, posebno hrvatskog gospodarstva. Devijacije u kretanjima realnog tecaja su
oCigledno napravile divergenciju izmedu cijena 1 teCaja pomocu kojih su racunate
deflacionirane place pa su i rezultati s obzirom na deflator razli¢iti. Odgovor na neocekivani
predznak treba traziti u ¢injenici kako su cijene osobnih automobila izrazene u eurima pa

vjerojatno rast placa mjeren u eurima djeluje na dostupnost alternativnih oblika prijevoza, dok
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u slucaju placa u realnim cijenama automobili ne postaju dostupniji zbog fluktuacija realnog

teCaja.

Utjecaj zaposlenosti je u skladu s teorijom u svih 12 modela signifikantan i s
pozitivnim predznakom koji se kre¢e izmedu 0,45 do 1,84, a u prosjeku oko broja jedan.
Dakle, porast zaposlenosti, kada kontroliramo za sve ostale varijable iz modela, u prosjeku
djeluje na broj prevezenih putnika jedan za jedan. Ocigledno je stoga kako ¢e kroz vrijeme

indikator zaposlenosti biti jedan od klju¢nih indikatora potraznje za javnim prijevozom.

Broj osobnih automobila i/ili registriranih vozila je u svih 12 modela snazno
signifikantan i negativno djeluje na potraznju za javnim prijevozom. U skladu s navedenim
oc¢igledno je da ¢e pad broja osobnih automobila, izazvan npr. starenjem stanovnistva
(zdravstveni preduvjeti za izdavanje vozackih dozvola), izazvati rast potraznje za javnim

prijevozom.

Kada se govori o ukupnom broju mjesta u tramvajima i autobusima, utjecaj na
potraznju je mjeSovit, kod ukupnog broja mjesta u tramvajima je negativan i suprotan
teoretskim predvidanjima, a kod autobusa je pozitivan i signifikantan u skladu s o¢ekivanjima
teorije. Uzrok za razli€it rezultat izmedu autobusa i tramvaja vjerojatno lezi u ¢injenici da je
tramvajski promet koncentriran u gradskim sredi$tima, a autobusni od tramvajskih okretiSta
prema periferiji grada. U skladu s tim, ponudbeni kapaciteti oc¢igledno djeluju na privlacenje
novih putnika u predgradima, dok u tramvajskom prijevozu taj efekt nije zabiljeZen i u vecini

modela ¢ak ukazuje na paradoks da veci kapaciteti smanjuju interes putnika.

Paradoksalni rezultat moze se objasniti i okretanjem uzroénosti, jer je moguce da je
pad potraznje za autobusnim prijevozom djelovao na ukidanje linija u kapacitetima pa otud i
pozitivna veza, dok u srediStu grada nije doSlo do jednako jake kontrakcije ponude, unatoc
¢injenici da je potraznja tijekom devedesetih jednako jako pala. Ocigledno je da u ovom

slu€aju obrnuta uzro¢nost ima puno vise smisla.
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Tablica 22: Zbirni prikaz rezultata iz 12 regresija

Zavisna varijabla ukupan broj prevezenih putnika u tramvajima i autobusima

koeficijent | t-statistika | koeficijent | t-statistika koeficijent | t-statistika | koeficijent | t-statistika
Konstanta 183494,70 1,33 | -33303,01 -0,25 | 170392,90 1,23 | -57625,75 -0,44
Prosjecne neto place u eurima -163,09 -1,91 -169,71 -1,96
Prosjecéne neto place u cijenama iz 1998. 22,93 1,42 23,13 1,41
Broj zaposlenih 1,84 7,06 1,16 2,68 1,78 6,94 1,07 2,47
Broj registriranih vozila -0,48 -2,08 -0,69 -3,38
Broj osobnih automobila -0,54 -1,93 -0,80 -3,20
Ukupno mjesta u tramvajima i autobusima -3,51 -2,16 0,34 0,19 -3,19 -1,97 0,90 0,52

Zavisna varijabla ukupan broj prevezenih putnika u tramvajima

koeficijent | t-statistika | koeficijent | t-statistika koeficijent | t-statistika | koeficijent | t-statistika
Konstanta 236842,30 2,73 | 208756,70 2,26 | 247817,10 2,83 | 225309,50 2,34
Prosjecne neto place u eurima -37,79 -0,97 -43,86 -1,22
Prosjecne neto place u cijenama iz 1998. 5,49 0,68 2,80 0,35
Broj zaposlenih 0,93 7,73 0,86 4,83 0,92 7,87 0,89 4,91
Broj registriranih vozila -0,33 -2,28 -0,46 -4,95
Broj osobnih automobila -0,41 -2,37 -0,58 -4,82
Ukupno mjesta u tramvajima -4,97 -3,06 -3,92 -1,99 -4,98 -3,10 -4,10 -2,03

Zavisna varijabla ukupan broj prevezenih putnika u autobusima

koeficijent | t-statistika | koeficijent | t-statistika koeficijent | t-statistika | koeficijent | t-statistika
Konstanta -83001,90 -2,47 | -82953,58 -2,96 | -81864,40 -2,44 | -81433,66 -2,88
Prosjecne neto place u eurima -23,24 -0,65 -21,62 -0,60
Prosjecne neto place u cijenama iz 1998. 10,78 2,30 10,55 2,25
Broj zaposlenih 0,68 7,05 0,47 4,04 0,66 7,01 0,45 3,92
Broj registriranih vozila -0,19 -2,03 -0,25 -4,00
Broj osobnih automobila -0,23 -2,06 -0,31 -4,01
Ukupno mjesta u autobusima 0,05 0,06 1,17 1,90 0,23 0,28 1,37 2,32

Izvor: IzraCun autora




7 Zakljucak

Osnovni zakljucak drugog poglavlja proizlazi iz analize osnovnih problema s kojima
se susre¢u gradovi u EU i najvaznijih odgovora u smislu politika koji proizlaze iz URBACT-a
2002-2006 i 2007-2013. Paznja je posvecena urbanom doprinosu rasta, kohezijskoj politici,
demografskim i ekonomskim trendovima te naposljetku paradoksu zaposlenosti u europskim
gradovima. Socijalna iskljucenost je analizirana u posebnom kontekstu. Od posebnog interesa
za ovo istrazivanje je ¢injenica da ulaganja u prometnu infrastrukturu iz fondova EU u pravilu
imaju kohezijski i socijalni cilj, a prometna povezanost u pravilu dolazi kao sporedni cilj. Npr.
sredstva EU za financiranje gradske zeljeznice u Budimpesti, kao jedinom dosadas$njem

primjeru, proizasla su iz konteksta socijalne iskljucenosti.

Zakljucak u treCem poglavlju analizira demografska kretanja u RH i EU i u pravilu
ukazuje na ¢injenicu da je izvjesno oCekivati smanjenje populacije i starenje medijalnog
stanovnika. Na temelju demografskih istraZivanja, preuzet je formalizirani univarijantni
model projekcije demografskih kretanja i dana je ocjena njegovog utjecaja na potraznju za
javnim gradskim prijevozom. Zakljucak u pravilu ukazuje da ¢e starenje stanovniStva
usmyjeriti potraznju na javni gradski prijevoz, §to bi u kombinaciji s ostalim kretanjima trebalo

nepovoljno djelovati na razvoj gradova.

Cetvrto poglavlje uvodi mehanizme ekonomskog funkcioniranja gradova u prostoru
kako bi se dobio uvid u ulogu koju javni gradski prijevoz ima u kontekstu trziSta nekretnina i
demografske situacije u kontekstu grada i njegove konkurentnosti, a koja uvjetuje i sam
ekonomski razvoj jedne urbane cjeline. Zaklju¢ak ukazuje na ¢injenicu da su granice grada u
pravilu omedene dometom javnog gradskog prijevoza i da se jedino kroz politike ulaganja u
javni gradski prijevoz moze ocekivati povecanje ponude zemljiSta u urbanim sredinama.
Regresijska analiza na kraju Cetvrtog poglavlje stavlja u odnos rast kupovne mocéi proizaslu iz
tijekova medunarodnog kapitala u kontekstu EU prikljucenja i cijenu zemlje u Zagrebu, a koja
je direktno determinirana ponudom koja ovisi u pravilu samo o ulaganjima u javni prometni
sustav. Rezultati ukazuju da su tijekovi kapitala vezani uz EU priklju¢enje snazno povecali
volumen kredita i kupovnu mo¢ stanovnika, ali da je izostao odgovor (osim promjena GUP-a)
na strani ponude tako da se Citav potrosacki dobitak preselio manjim dijelom vlasnicima

stanova, a ve¢im dijelom vlasnicima zemije.



U petom poglavlju se determiniraju osnovna ekonomska obiljezja prometne ponude i
potraznje u urbanim sredistima, a sve kako bi se djelovalo na razjasnjavanje uloge stambenog
trziSta u kontekstu potraznje za zemljom i urbanog javnog prijevoza u kontekstu ponude.
Drugo potpoglavlje donosi osnovne definicije trziSta nekretnina koje u pravilu postaje drugi
gradivni blok koji omoguc¢ava da se u treCem potpoglavlju obje teme integriraju kroz utjecaj
razvoja urbanog prijevoza na funkcioniranje trziSta nekretnina. Posljednje potpoglavlje donosi
analizu empirijskih studija radenih prije, prilikom ili nakon pustanja u pogon javnih gradskih
zeljezniCkih sustava u Detroitu, Washingtonu, Atlanti (prije i poslije izgradnje), San

Franciscu, Washingtonu, Seattleu itd.

Rezultati su ukazali da postoje brojna saznanja o ulaganjima u javni gradski prijevoz
te da su sva ulaganja bila u pravilu pozitivno korelirana s razvojem urbanih sredista. Jedino su
se autori manje slozili glede isplativosti Zeljeznic¢kog ili cestovnog javnog gradskog prijevoza
1 razli¢itih efekata jednog i1 drugog. U pravilu se pokazalo da je oblik grada, nacin
optimiziranja sustava i stupanj ukljucenosti stanovnistva u dizajn sustava vrlo vazan element

u odabiru Zeljeznickog modela javnog gradskog prijevoza.

U posljednjem Sestom poglavlju je napravljena analiza moguénosti povlacenja EU
fondova u kontekstu financiranja investicija u javnom gradskom prijevozu, a koje bi osim
prometnih trebale rjeSavati i ostale probleme uklju¢ene u problematiku vezanu uz ciljeve i
instrumente URBACT-a spomenute u prvom dijelu studije. Drugo potpoglavlje donosi opis i
dijelove madarskog transportnog operativnog plana koji je do sada jedini prijedlog kojeg je
EU financirala u znacajnijoj mjeri. Linija 4 budimpestanske javne gradske Zeljeznice je
financirana novcem EU iz razloga Sto je kreirala pravu sinergiju razliCitih ciljeva iz
URBACT-a rjesavajuc¢i i probleme socijalne iskljuCenosti, kohezije, getoizacije, a kao

nusproizvod i javnog gradskog prijevoza.

Kada se govori o hipotezama ovog istrazivanja, moze Se re¢i kako rezultati iz podrucja
urbanog prometa, analiza URBACT-a, kao i pregled studija sustava javnih prijevoza u SAD-
u ukazuju kako je javni gradski prijevoz klju¢an za brojne urbane skupine. Socijalna
infrastruktura (npr. Bolnice, domovi za stare i nemoc¢ne) i njihova dostupnost su od primarne

vaznost za gradane tre¢e dobi. Javni prijevoz omogucéuje dnevnu mobilnost na trziStu rada i
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ekonomskom smislu samo se ulaganjima u brzinu i pokrivenost javnog prijevoza moze rijesiti
problem eksternalija vezanih uz guzve uslijed dnevnih migracija. Takoder, na trziStu
nekretnina javni gradski prijevoz je kljuan ¢imbenik ukupno raspoloZive kolicine

zemljiSta, prvenstveno za stambeno trziSte, ali i u manjoj mjeri za trziSte poslovnog prostora.

Starenje stanovniStva ima jednoobrazan pozitivan efekt na potraznju za javnim
prijevozom. Imajué¢i na umu cCinjenicu da demografske projekcije ukazuju da je proces
demografskog starenja neizbjezan u dugom i srednjem roku u RH, izvjesno je da ¢e rasti

potraznja za javnim prijevozom cak i uz umjereno negativne stope rasta populacije.

U kontekstu dostupnosti socijalne infrastrukture starijim skupinama stanovnika,
izuzetno vazno je kompenzirati promjene koje ¢e demografsko starenje izazvati na strani
potraZnje za javnim prijevozom i potraZznje za nekretninama (unutar pokrivenosti
javnog gradskog prijevoza) sa sustavnim ulaganjima u ubrzavanje dnevnih migracija i

paralelno povecavanje prostora pokrivenosti javnim gradskim prijevozom.

Izvjesno je u teoretskom smislu da se ekonomska analiza koja ne apstrahira prostor iz
predmeta razmatranja, u biti fokusira na vremenski i monetarni trofak transporta kao
izraz prostorne udaljenosti. Promatrajuci prostor kroz monetarni i vremenski trosak dnevnih
migracija moguce je definirati i granice grada kroz odnos navedenog troska i prihoda
(vremena) kucanstava s kojima su suoceni kao dnevni migranti. U tom kontekstu ulaganje u
ubrzavanje 1 S$irenje javnog gradskog prijevoza povecava koli¢inu prostora koja je
pokrivena socijalnom infrastrukturom (ekvivalent ponude urbanog prostora). Navedena
ulaganje su nuzna Zele li se smanjiti pritisci na postojeci urbani prostor uslijed rasta Zivotnog

standarda, zaposlenosti i posebno starenja stanovnistva.
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