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Sazetak

Modeliranje tarifnih sustava u javnom prijevozu putnika predstavlja slozen
optimizacijski problem uskladivanja Zelja i potreba dionika koji su ukljuceni u sustav te
moguénosti sustava, posebice u integriranom prijevozu putnika. Analizom dosadasnjih
istrazivanja tarifnih sustava u integriranom prijevozu putnika uocava se nedostatak istrazivanja
tarifnih sustava s gledista prometne marginaliziranosti i pravi¢nosti tarifnih modela. Prometna
se marginaliziranost odnosi na prostor i drustvo te predstavlja pojavu ogranicene ili
onemogucéene mobilnosti. Primjenom praviénih tarifnih modela tezi se sprjeCavanju prometne
marginaliziranosti davanjem dodatne naklonosti dionicima u nepovoljnijem poloZaju s ciljem
izjednacavanja. Znanstvenim su istrazivanjem identificirani praviéni kriteriji pri odredivanju
tarifnih zona u integriranom prijevozu putnika koji govore o razvijenosti tarifnih zona s
prometnoga, gospodarskoga i demografskoga gledista. Modeliranjem sustavne dinamike
utvrdili su se vazni kriteriji za praviéni tarifni model u svrhu izbjegavanja ponavljanja pojedinih
kriterija. Za odredivanje je vaznosti svakoga pojedinoga pravi¢nog kriterija unutar pravi¢noga
tarifnoga modela koristena metodologija analitikoga hijerarhijskog procesa (AHP) utemeljena
na rangiranjima 117 europskih stru¢njaka za promet, gospodarstvo i demografiju. Razvijen je
novi praviéni tarifni model, koji se temelji na dosada$njem modelu, za izracun cijene tarifne
zone u integriranom prijevozu putnika. U novom je modelu predstavljen koeficijent pravi¢nosti
koji ¢ine utvrdeni pravicni kriteriji, a koji regulira cijenu tarifne zone s ciljem izjednacavanja i
sprjeCavanja prometne marginaliziranosti. Pravi¢ni je tarifni model testiran na podrucju
Sisacko-moslavacke zupanije kao predstavnici najnerazvijenijih Zupanija u Republici
Hrvatskoj koju takoder karakterizira veliki udio ruralnih podrucja i nejednolika razvijenost s
prometnoga, gospodarskoga i demografskog gledista. Ovim se modelom osigurava pravi¢nost,
sprjeCava marginaliziranost i omogucava bolja kvaliteta Zivljenja stanovni$tvu ruralnih

podrucja.

Kljuéne rijeci: integrirani prijevoz putnika, tarifni sustavi, zonski tarifni sustav, pravi¢nost,

prometna marginaliziranost



Summary

Fare system modeling in public passenger transport is a complex issue of harmonizing
the demands and needs of system users with system capabilities, particularly in integrated
transport. The analysis of previous fare systems in integrated transport reveals a lack of research
on fare systems from the point of view of transport disadventage and fare model equity.
Transport disadventage, which refers to both space and society, presents restricted mobility or
lack thereof. Public passenger transport presupposes equal accessibility to all its users, as well
as the possibility of using it under equal conditions. In previous fare systems, equal accessibility
meant equal price per kilometer for each user of the transport service. However, the accessibility
did not take into account equal transport, economic, and demographic development of an area
in which the service is provided. Having that in mind, fare system models require changes so
that transport disadventage can be prevented in the given area. The adoption of equity fare
models aims to reduce transport disadventage by favoring the users of the system who are

already at a very unfavorable position, intending to ensure equity.
Therefore, the following hypotheses are put forward in this dissertation:

1. It is possible to define and evaluate new equity criteria for determining fare zones in

integrated passenger transport,

2. It is possible to devise an equity fare system model in integrated passenger transport
using the said criteria.

Scientific research has identified the equity criteria for determining fare zones in
integrated passenger transport. These provide an insight into the development of fare zones
from the transport, economic, and demographic aspects. The identification is a prerequisite for
determining all equity criteria relevant for establishing fare zones in integrated passenger

transport.

System dynamics modeling has helped to establish the criteria relevant to an equity fare
model which aims to prevent some of the criteria being repeated. The selection of representative
indicators (equity criteria) for determining fare zones was made by system dynamics modeling
using a causal loop diagram.

The definition of equity criteria meets the initial requirement for establishing the impact
the criteria have on the cost of fare zones. For the defined equity criteria to be used to devise an

equity fare model, the impact of each given criterion must be determined. This was done by



assessing the defined equity criteria using the analytic hierarchy process (AHP) methodology
as one of the most recognized methods for multi — criteria decision — making. It was based on
the rankings of 117 European experts for transport, economy, and demography.

The obtained weight coefficients of the defined equity criteria and sub — criteria are the
prerequisite for devising an equity fare system model in integrated transport. The model was
developed by upgrading the basic mathematical model for calculating the cost of a single
journey within a zone by implementing the equity coefficient. The new model introduces the
equity coefficient, which comprises the equity criteria and regulates the cost of a fare zone to
ensure equality and prevent transport disadventage. The obtained model has ensured a transition
from equality to equity and cost regulation from the aspects of equal transport, economic, and

demographic development of each of the zones in the integrated transport.

The equity fare model was tested in the Sisak — Moslavina county which represented
the most underdeveloped counties in the Republic of Croatia. The region is also characterized
by a great number of rural areas and unequal transport, economic, and demographic
development. Based on the case study, the model provides an overview of changes compared
to the basic fare system. In other words, it outlines the changes based on which public transport
service is charged equitably. Apart from the comparative analysis of the basic and equity fare

system on the case study, a discussion of the obtained results is also provided.

The research has also put forward and confirmed two new scientific hypotheses.
Hypothesis one confirms the possibility of defining and evaluating new equity criteria in three
stages when determining fare zones in integrated passenger transport. The first stage saw a
successful identification of potential equity criteria that affect the fare system: transport,
economic, and demographic development of an area. In the second stage, system dynamics
modeling and causal loop diagrams were used to define equity criteria for determining fare
zones. Finally, in the third stage, the first hypothesis was confirmed in its entirety by assessing
the defined criteria using the analytic hierarchy process methodology. The second hypothesis
that had been put forward was confirmed after a model of the equity fare system in integrated

passenger transport was devised using the new equity criteria.

Based on what has been stated above, the scientific contributions of the doctoral research are

as follows:

e The establishment and evaluation of new equity criteria for determining fare zones in

integrated passenger transport,



e The development of an equity fare system model based on the newly defined criteria for

determining fare zones in integrated passenger transport.

The developed model and its adoption ensure service equity by engaging users who are
in a more unfavorable position. The disadventage of transport, social groups, and individuals is
reduced from the transport service aspect. Transport demand increases in rural and
underdeveloped areas because the transport service cost is adjusted to the area. The mission and
vision of public transport are achieved in their entirety as public transport becomes available to
all, under equitable, not equal, conditions. Equal conditions refer to the equal price per
kilometer of a journey and not the equal quality of the transport service of equal economic and
demographic development. This scientific research has created a foundation in the form of the

first equity fare system in integrated passenger transport.

Keywords: integrated passenger transport, fare systems, zone fare systems, equity, transport
disadventage
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Uvod

Javni prijevoz putnika podrazumijeva jednaku dostupnost svim Kkorisnicima te
moguénost koristenja pod jednakim uvjetima. Cinjenica da javni prijevoz nije jednako dostupan
svima i pod jednakim uvjetima postavlja pitanje je li javni prijevoz putnika onakav kakvim ga
se opisuje. U uvodnom je poglavlju definiran predmet istrazivanja s posebnim naglaskom na
motivaciji pri izradi doktorskoga rada. Definirane su znanstvene hipoteze, cilj istrazivanja te
oc¢ekivani znanstveni doprinos. Osim navedenoga prikazane su koristene znanstvene metode.

Poglavlje zavrsava opisom strukture doktorskoga rada.

Stranica | 1



1.1. Predmet istrazivanja i znanstvene hipoteze

Predmet su istrazivanja doktorskoga rada tarifni sustavi u integriranom prijevozu
putnika. Najzastupljeniji su zonski tarifni sustavi koji se temelje na geografskom odredivanju
podrucja naplate te na odredivanju cijene unutar zona uz pretpostavku kako cijena treba biti $to
bliza cijenama relacijskoga tarifnoga sustava. Relacijski tarifni sustav smatra se najpravednijim
jer se cijena prijevozne usluge naplacuje svima jednako po prijedenom kilometru udaljenosti
[1]. Opéenita definicija javnoga prijevoza putnika govori kako on podrazumijeva jednaku
dostupnost svim korisnicima na trzi$tu te kako se ni jednoga korisnika ne moze iskljuciti iz
mogucnosti koristenja [2]. Jednaka je dostupnost kod dosada$njih tarifnih sustava predstavljena
kao jednaka cijena po kilometru za svakoga korisnika prijevozne usluge, dok se jednaka
dostupnost nije razmatrala s gledista jednake prometne, gospodarske i demografske razvijenosti
podrucja koja su obuhvacena javnim prijevozom. Takav nacin razmis$ljanja dovodi do promjene
unutar modela tarifnih sustava s ciljem izjednacavanja dionika u nepovoljnijem poloZaju i
ostalih dionika te dovodi do sprje¢avanja prometne marginaliziranosti prostora i drustva koje
migrira takvim podruc¢jima. Primjenom pravicnih tarifnih modela teZi se sprjeCavanju prometne
marginaliziranosti davanjem dodatne naklonosti dionicima u nepovoljnijem poloZaju s ciljem

izjednacavanja (Slika 1.).

JEDNAKOST # PRAVICNOST

Jednakost

N
Pravi¢cnost §é

Slika 1. Razli¢itost jednakosti i pravi¢nosti u prometu [3]
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Motivacija za izradu novoga tarifnoga modela koji se temelji na pravi¢nosti prometno
Su marginalizirani prostori, drustvene skupine, ruralna i gospodarski slabije razvijena podrucja.
S obzirom na prijevoznu potraznju i navedenu motivaciju usluga javnoga prijevoza putnika nije

svima jednako dostupna pod jednakim uvjetima.
Na temelju navedenoga hipoteze su istrazivanja u ovom doktorskom radu sljedece:

1. Moguce je definirati i vrednovati nove pravicne kriterije pri odredivanju tarifnih zona

u integriranom prijevozu putnika.

2. Moguce je izraditi model pravi¢noga tarifnoga sustava u integriranom prijevozu

putnika na temelju novodefiniranih kriterija.

1.2. Cilj istraZivanja i znanstveni doprinos

Cilj je istrazivanja razvoj pravi¢noga tarifnoga modela u integriranom prijevozu
putnika. U tom je smislu potrebno definirati i vrednovati kriterije koji utjeCu na pravi¢nost

tarifnih sustava u integriranom prijevozu putnika te potom izraditi pravi¢ni tarifni model.
Znanstveni se doprinos ocituje u:

e utvrdivanju novih pravi¢nih kriterija i njthovom vrednovanju pri odredivanju tarifnih

zona u integriranom prijevozu putnika

e razvoju modela pravi¢noga tarifnoga sustava u integriranom prijevozu putnika na
temelju novih definiranih kriterija za odredivanje tarifnih zona u integriranom

prijevozu putnika.

1.3. KoriStene znanstvene metode

U skladu s postavljenim predmetom istrazivanja, ciljem istrazivanja, znanstvenim

hipotezama i o¢ekivanim znanstvenim doprinosom koristit ¢e se sljede¢e znanstvene metode:
e indukcija i dedukcija
e analizai sinteza
e apstrakcija i konkretizacija

e generalizacija i specijalizacija
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e kompilacija i komparacija
e Kklasifikacija

e statisticke metode

e metoda teorije sustava

e deskripcija.

Navedene razli¢ite kombinacije znanstvenih metoda proizlaze iz same tematike
istrazivanja za koju su potrebna znanja iz podrucja prirodnih, tehnickih i drustvenih znanosti.
Znanstvene metode logi¢koga zaklju¢ivanja, odnosno metode indukcije i dedukcije koriStene
su pri izradi dijagrama uzro¢nih petlji i odredivanja uzro¢nih utjecaja izmedu varijabla u
Cetvrtom dijelu istrazivanja. Osim navedene metode u ¢etvrtom su dijelu istrazivanja koriStene
i metode apstrakcije i konkretizacije te metoda teorije sustava koja je detaljno opisana u
navedenom dijelu istrazivanja. Apstrakcija i konkretizacija postupci su srodni analizi i sintezi,
a razlika je u izdvajanju vaznih elemenata iz cjeline koju metoda apstrakcije pruza za razliku
od analize, dok je metoda konkretizacije suprotna apstrakciji. Metoda je analize i sinteze
koriStena u drugom dijelu istrazivanja pri analizi dosadasnjih istraZzivanja o na¢inima tarifiranja
u sustavima integriranoga prijevoza putnika. U drugom je dijelu istrazivanja takoder koristena
metoda kompilacije i komparacije kao neizostavna metoda pri pisanju istrazivackih radova
zbog preuzimanja tudih rezultata, odnosno tudih opaZanja i zakljucaka. U tre¢em je dijelu
istrazivanja pri identifikaciji pravi¢nih kriterija koriStena metoda generalizacije i specijalizacije
zbog postupka uocavanja, odnosno identifikacije kriterija. Metoda je Klasifikacije kao
znanstvena metoda raspodjele primijenjena u petom dijelu istrazivanja za raspodjelu pravi¢nih
kriterija i bolju vizualizaciju pri stru¢nom vrednovanju Kriterija. Pri razvoju je modela
pravi¢noga tarifnoga sustava u Sestom dijelu istrazivanja te testiranju modela u sedmom dijelu
istrazivanja koriStena statisticka metoda koja omogucuje istrazivanje pojava S pomocu
brojcanoga izrazavanja. Znanstvena je metoda deskripcije primijenjena u sedmom dijelu

istrazivanja za opisivanje pojava u studiji slucaja primjene pravi¢noga tarifnoga modela.

1.4. Struktura doktorskoga rada

Predmet istraZivanja kao i navedene postavljene hipoteze nametnule su potrebu
predstavljanja rezultata istrazivanja doktorskoga rada kroz osam medusobno povezanih

dijelova (poglavlja).
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U prvom je dijelu, UVODU, definiran predmet istrazivanja s naglaskom na motivaciji
izrade doktorskoga rada, znanstvenoj hipotezi, cilju istrazivanja, ocekivanom znanstvenom
doprinosu, koristenim znanstvenim metodama tijekom izrade doktorskoga rada te njegovoj

strukturi.

Drugi dio, ANALIZA NACINA TARIFIRANJA U SUSTAVIMA INTEGRIRANOGA
PRIJEVOZA PUTNIKA, analizira dosadasnja istrazivanja o na¢inima tarifiranja u sustavima
integriranoga prijevoza putnika. Podijeljen je na pregled istrazivanja o samom sustavu
integriranoga prijevoza putnika, tarifnim sustavima, problemima definiranja zona te o

drustveno korisnim tarifnim sustavima.

U treéem su dijelu, IDENTIFIKACIJI PRAVICNIH KRITERIJA PRI
ODREDIVANJU TARIFNIH ZONA U INTEGRIRANOM PRIJEVOZU PUTNIKA, kroz
literaturu identificirani svi potencijalni pravi¢ni kriteriji koji se mogu is¢itati kao kriteriji
prometne, gospodarske i demografske razvijenosti podrucja.

Cetvrti dio, DEFINIRANJE PRAVICNIH KRITERIJA PRI ODREDIVANJU
TARIFNIH ZONA U INTEGRIRANOM PRIJEVOZU PUTNIKA, prikazuje nacin
odredivanja relevantnih praviénih kriterija za odredivanje tarifnih zona u integriranom
prijevozu putnika. Opisuje metodologiju sustavne dinamike kao sredstva za odredivanje i

kriticki se osvrée na rezultate koji su dobiveni spomenutom metodom.

U petom je dijelu, VREDNOVANJU PRAVICNIH KRITERIJA, za definirane
pravi¢ne kriterije utvrden utjecaj svakoga pojedina¢noga kriterija. Utjecaj kriterija odreden je
vrednovanjem definiranih praviénih kriterija S pomoc¢u metode analitiCkoga hijerarhijskoga

procesa kao jedne od najpoznatijih metoda za viSekriterijsko odlucivanje.

Sesti dio, MODEL PRAVICNOGA TARIFNOGA SUSTAVA U INTEGRIRANOM
PRIJEVOZU PUTNIKA, donosi razvoj modela koji se temelji na osnovnom tarifnom modelu
i koeficijentu pravi¢nosti kojim se postize promjena iz jednakosti u pravi¢nost i cjenovna
regulacija s gledista prometne, gospodarske i demografske razvijenosti svake pojedine tarifne

zone u integriranom prijevozu putnika.

U sedmom dijelu, TESTIRANJU MODELA, provodi se analiza i utvrdivanje to¢nosti
modela na konkretnoj studiji sluc¢aja. Daje se jasan prikaz promjene iz jednakosti u pravi¢nost
usporednom analizom osnovnoga i pravi¢noga tarifnog modela naplate u javnom prijevozu
putnika.

U osmom su dijelu, ZAKLJUCKU, donesena zakljuéna razmatranja koja se temelje na

dobivenim rezultatima istrazivanja, a na temelju kojih su dokazane postavljene znanstvene
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hipoteze predmetnoga istrazivanja te su dani izvorni znanstveni doprinosi. Osim navedenoga

prikazan je i pogled u buduca istrazivanja i potencijalne benefite razvijenoga modela u praksi.
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Analiza naCina tarifiranja u
e sustavima integriranoga
prijevoza putnika

U ovom ¢e se poglavlju provesti analiza dosadasnjih istraZivanja o na¢inima tarifiranja
u sustavima integriranoga prijevoza putnika. Pritom ¢e se posebna pozornost pridati
nedostatcima u istrazivanjima tarifnoga planiranja i prostoru za optimiziranje procesa
tarifiranja. Tarifno planiranje u javnom prijevozu putnika predstavlja zahtjevan optimizacijski
proces. Razli¢itost shvacanja modela tarifnoga planiranja ogleda se u Zzeljama korisnika i
operativnim troSkovima pruZzatelja usluga javnoga prijevoza. Definiranje tarifa moZe znacajno
utjecati na ponasanje korisnika i njihov izbor na¢ina putovanja, stoga je potrebno objektivno

planirati tarifne sustave kako bi se pozitivno utjecalo na prijevoznu potraznju.
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2.1. Sustav integriranoga prijevoza putnika

Istrazivanja na podruc¢ju mobilnosti stanovniStva zauzimaju vazan dio prometne
znanosti s ciljem poboljsanja kvalitete zivljenja. Pritom javni prijevoz putnika ima glavnu ulogu
jer pridonosi smanjenju prometnih zaguSenja koja su uzrokovana koristenjem osobnih
automobila. Kako bi se poboljsala kvaliteta prijevozne usluge, povecala atraktivnost te privukli
i zadrzali korisnicCi, U sustavu javnhoga prijevoza po€inje se osmisljavati i uvoditi integrirani
sustav javnoga prijevoza putnika.

Integrirani javni prijevoz putnika prvi se put spominje u Njemackoj, Svicarskoj i
Austriji, a prvo je uvodenje takvoga sustava bilo 1965. godine u Hamburgu. Statisti¢ki podatci
prema St’astnd et al. [4] pokazuju da uvodenje takvih sustava u sustav javnoga prijevoza
putnika pridonosi povecanju korisnika javnoga prijevoza koji prelaze s osobnih automobila na
usluge javnoga prijevoza. Koncept integriranoga prijevoza putnika predstavlja nov, odnosno
posljednje osmisljen i aktualan nacin organiziranja i upravljanja javnim prijevozom putnika.

S porastom intenziteta urbanoga prometa kod uobicajenih se nac¢ina javnoga prijevoza
putnika, kao $to su zeljezni¢ki, autobusni i tramvajski promet, javljaju nedostatci za svaki
prijevozni mod koji sprjecava daljnji razvitak gradova. Autori Li CB et al. [5] predlazu
integraciju prijevoznih modova s ciljem bolje koordinacije i sinkronizacije u javnom prijevozu

putnika.

U radu je autora Stastnd i Vaishar [6] uo¢eno kako pokrivenost ruralnih krajeva javnim
prijevozom putnika predstavlja kljucan problem mobilnosti stanovnistva koje zivi u tim
krajevima. Razvijene zemlje nastoje imati kvalitetan javni prijevoz u periurbanim i ruralnim
krajevima kao alternativu osobnim automobilima zbog zaStite okoliSa, no usporedno se
postavlja pitanje financijske isplativosti. Podjele su podruc¢ja na urbana, periurbana i ruralna u
pravilu vezane uz gustocu naseljenosti, veli¢inu podruc¢ja te infrastrukturna i morfoloska
obiljeZzja podrucja. U manje razvijenim zemljama prijevoznici nastoje odrzavati samo
najisplativije linije kako bi mogli ostvarivati veée prihode. Sipu$ i Abramovié [7] uocavaju
pojavu stalnoga iseljavanja stanovni$tva ruralnih krajeva te potrebu ulaganja u prometni sektor
kako bi se postavili temelji za daljnji dugoro¢ni razvoj ruralnih podrucja. Dostupnost javnoga
prijevoza, kvalitetno upravljanje linijma te uspostava integriranih prometnih sustava u javnom
prijevozu pridonijeli bi povecanju prometne pravednosti, smanjenju trenda iseljavanja iz
ruralnih krajeva i opéenito olakSanju Zivota stanovni$tvu koje zivi u periurbanim i ruralnim

krajevima.
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Kopeckd i Svetak [8] naglasavaju nekoliko vaznih preduvjeta uvodenju sustava
integriranoga prijevoza putnika. Pokretanje integriranoga prijevoza putnika zahtijeva odredenu
razinu prijevozne potraznje na podru¢ju uvodenja. Vazno je oblikovanje izvorisno-odredisnih
(10) matrica kako bi se mogla promatrati putovanja mogucih korisnhika, odnosno putnika.
Mrezni se linijski plan na podru¢ju uvodenja sustava uskladuje prema zeljezni¢kim linijama
koje predstavljaju nositelja prometnoga optereenja sustava. Osim spomenutih preduvjeta za
uvodenje sustava integriranoga prijevoza putnika naglaSava se potreba uskladivanja voznih

redova i tarifa koje su korisne za prijevoznike te korisnike usluga prijevoza.

Mjesta integracije prijevoznih modova osiguravaju siguran i neometan prelazak putnika
s jednoga prijevoznoga moda na drugi. Cejka et al.[9] predlazu izgradnju ili premjestanje
autobusnih terminala uz zeljeznicke kolodvore. Sustav integriranoga prijevoza putnika takoder
zahtijeva dobru povezanost s korisnicima osobnih automobila izgradnjom P+R (engl. park and
ride) sustava i korisnicima bicikala osiguravanjem mjesta za odlaganje bicikala. Vazna mjesta
u sustavu integracije podrazumijevaju P+R sustave za dugoro¢no ¢uvanje osobnih automobila

1 opremljenost uredajima za sigurno ¢uvanje bicikala.

Zadovoljstvo korisnika usluga javnoga prijevoza putnika ovisi o karakteristikama
sustava koji pruza spomenute usluge i ocekivanjima korisnika. Filipovi¢ et al. [10] definiraju
kvalitetu usluge kao sposobnost pruzatelja usluge da zadovolji sve zahtjeve 1 predvidene
potrebe korisnika. Utvrduju se Cetiri pogleda na kvalitetu pruzanja usluge: ocekivana kvaliteta,
ciljana kvaliteta, stvarna kvaliteta i postignuta kvaliteta. O¢ekivana kvaliteta izraZava potrebe
korisnika za planiranjem, projektiranjem i unaprjedenjem usluge, odnosno za shvacanjem
potreba korisnika. Razina povezanosti potreba korisnika s moguénostima pruzanja usluga
prijevoznika definira se kao ciljana kvaliteta. Stvarna kvaliteta predstavlja razinu svakodnevno
postignutih usluga, dok se postignutom kvalitetom izraZzava razina zadovoljstva korisnika
pruzenom uslugom. U radu autora Sumaedi et al. [11] zadovoljstvo korisnika prijevoza
pruzenom uslugom definira se latentnom varijablom jer ne moze biti izravno izmjereno, ali
moze biti procijenjeno koriste¢i se jednim ili viSe indikatora. Navode zadovoljstvo korisnika
kao presliku korisnikove mentalne slike ponude koja ukljucuje simboli¢ko shvacanje posebnih

produkata koji su proizisli iz ostvarene usluge.

Stopka et al. [12] smatraju kako se tarifnom integracijom razli¢itih prijevoznih modova
na podrucju obuhvata sustava integriranoga prijevoza putnika omogucavaju najbolji financijski
uvjeti putovanja putnicima koji mijenjaju prijevozne modove. Provedena su anketna

istrazivanja pokazala kako korisnicima sustav integriranoga prijevoza putnika u odnosu na
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klasi¢ni sustav javnoga prijevoza nije zna¢ajan ako se njime ne dobiva krace vrijeme putovanja

I manja cijena prijevozne Karte.

Istrazivanja su autora Reis i Macario [13] takoder pokazala kako postoji niz prepreka pri
uvodenju i provedbi integracije u prometu te su ju klasificirali na: fizicku — odnosi se na
planiranje i upravljanje prometnom infrastrukturom, logicku — davanje potrebnih informacija
korisnicima, ekonomsku — pruzanje potrebnih tehnologija i pravila po kojima se obavlja
raspodjela prihoda u sustavu, ugovornu — okvir u kojem se odreduju pravila suradnje dionika u
sustavu, institucijsku — strukturni aspekti dionika te pravnu i regulatornu — integracija izmedu

razli¢itih vrsta prijevoznih modova.

2.2. Pregled tarifnih sustava

Razlozi istrazivanja i promisljanja o modelima tarifnih sustava u javnom prijevozu
temelje se na ¢injenici da su oni izravni i fleksibilni instrument kojim se utjeCe na ponaSanje
putnika i povrat troSkova javnoga prijevoznoga sustava. Empirijska su istrazivanja autora
Stastnd i Vaishar [6] dokazala da izbor putovanja korisnika ovisi o vise ¢imbenika, ponajprije
o dostupnosti, vremenu putovanja, posjedovanju automobila, povlastenim godi$njim kartama i

tarifama.

Tarifni se sustavi u praksi temelje na izracunu cijene putovanja po kilometru prijedenoga

puta, prelascima definiranih zona 1 vremenskim ogranicenjima.

Modeli za planiranje tarifnih sustava u javnom prijevozu ciljano sluze maksimiziranju:
potraznje, prihoda, dobiti i drustvene korisnosti. Autori Borndorfer et al. u istrazivanjima [14,
15] predlazu nelinearni optimizacijski pristup tarifnom planiranju koji se temelji na detaljnom
diskretnom izboru ponaSanja korisnika. Predlazu se Cetiri modela za planiranje tarifa koji
ukljucuju razlicite aspekte ¢ija prilagodenost ovisi o posebnim stajalistima planiranja.
Najjednostavniji je model u planiranju tarifa model za maksimiziranje prihoda koji se temelji
na posebnim interesima korisnika ili politickim ciljevima. Drugi je model prilagoden
maksimiziranju dobiti te ukljucuje operativne troskove na linijama. Moze se zakljuciti kako
takav model predstavlja razliku modela za maksimiziranje prihoda i operativnih troskova koji
su uzrokovani putovanjima. Tre¢i model predstavlja maksimiziranje potraznje prijevozne
usluge. U pravilu se u literaturi potraznja promatra u kontekstu putnickih kilometara. Osim

spomenutih modela isti¢e se model maksimiziranja funkcioniranja drustvene korisnosti. On
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predstavlja zbroj koristi davatelja prijevoznih usluga i Kkoristi korisnika prijevoza. Koristi
davatelja prijevoznih usluga predstavljaju dobit (prihodi minus trosak), dok su koristi korisnika
prijevoza razlika izmedu generalizirane cijene koja je prihvatljiva korisniku i1 stvarne
generalizirane cijene koju placa za dobivenu uslugu prijevoza. NaglaSava se utjecaj politickih,

drustvenih i vanjskih ogranic¢enja pri izboru modela tarifnoga planiranja.

Studije slucaja u navedenim istrazivanjima ukljucuju 10 matrice putovanja putnika
ve¢inom na kratkim udaljenostima, od 0,5 do 10 kilometara za putovanja u javnom prijevozu i
putovanja osobnim automobilom. Putovanja osobnim automobilima ne ukljucuju dodatno
vrijeme Kkoje je potrebno za, primjerice, parkiranje automobila i placanje parkiranja. Naglasava
se razlicitost elasticnosti cijena jednokratnih prijevoznih karata u odnosu na cijene mjesecnih
svaku promjenu cijena. Razradeni modeli uzimaju pretpostavku da svi korisnici prijevoza imaju
mogucnost koristenja automobila, $to na kraju dovodi do vece konkurentnosti izmedu 0sobnih
automobila 1 mjesec¢nih karata u javnom prijevozu nego u stvarnosti. U stvarnosti dio stalnih
korisnika mjese¢nih i godi$njih prijevoznih karata ne posjeduje osobni automobil te je manje
osjetljiv na elasti¢nost cijena karata.

Huang et al. [16] navode kako unato¢ ulaganju sredstava u prometnu infrastrukturu
mnogi gradski sustavi prijevoza ne zadovoljavaju potrebe korisnika. Prihodi od prodaje
prijevoznih karata teSko pokrivaju operativne troSkove, stoga vecina prijevoznickih poduzeca
podnosi gubitke suocavajuci se pritom s problemima opstanka na trzistu. Temeljni je problem
regulacije druStveno korisnoga tarifiranja u prijevozu osiguravanje financijske ravnoteze
izmedu prijevoznickih poduzeca 1 prijevoznickih nadleZnih tijela. Naglasavaju vaznost
meduovisnosti dionika u reguliranju tarifnih sustava prijevoznickih poduzeca, prijevoznickih
nadleZnih tijela i1 korisnika. Prijevoznicka nadleZna tijela reguliraju tarifno funkcioniranje 1
podugovaraju prijevoznicka poduzeca koja pruzaju usluge prijevoza putnika. Uo¢avaju njihovu
nepovezanost u definiranju tarifnih sustava i frekventnosti polazaka te uvode model za
definiranje tarifnih sustava u koji je ukljuceno sudjelovanje svih triju dionika (Slika 2.).
Naglasava se vaznost komunikacije u tri smjera: prijevoznicka nadleZna tijela — prijevoznicka
poduzeca, zbog odredivanja cijena i subvencioniranja, prijevoznicka nadlezna tijela — korisnici
I prijevoznicka poduzeca — korisnici. Prijevozni¢ka nadlezna tijela promatraju javni prijevoz
kao javno dobro te teze maksimiziranju drustvene korisnosti. Prijevoznicka poduzeca viSe teze
ukupnoj dobiti koja bi im osigurala nastavak djelovanja i odrzivi razvoj, dok korisnici teze

minimalnoj cijeni ukupnih tro§kova usluga prijevoza.
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Slika 2. Odnos dionika u stvaranju tarifnoga sustava [16]

Drdla i Bulicek [17] navode shvacanje sljede¢ih vaznih promjena u odnosu na
standardne tarifne sustave: promjene u check-in tehnologiji, uvodenje prenosivih prijevoznih
karata — tarifa u regionalnom autobusnom prijevozu i uvodenje jedinstvenih prijevoznih karata
s vremenskim ili zonskim ograni¢enjima. Istaknuti su zahtjevi tarifnih sustava u integriranom
prijevoznom sustavu koje moraju ispunjavati ciljevi individualnih dionika: jednostavan i brz
nacin placanja prijevoznih usluga i prijava u sustav, osiguravanje uvjeta organizacije i razvoja
integriranoga prijevoznoga sustava, osiguravanje jasnoga poravnavanja prihoda izmedu
prijevoznika i provjera prijevoznih ucinaka, prikupljanje statistickih podataka o sustavu
(dinamika putnika, broj putnika na pojedinim linijama itd.), poboljSavanje pristupa¢nosti
javnoga prijevoza putnicima i omogucavanje razvitka tarifa koje se temelje na optimalnoj cijeni
za realiziranu prijevoznu uslugu, smanjivanje operativnih troSkova (print, distribucija, prodaja
prijevoznih dokumenata), visoka razina sigurnosti sustava (zastita od krivotvorenja prijevoznih
dokumenata), smanjenje broja slijepih putnika — putnika bez prijevoznih karata. U integriranom
prijevozu putnika koriste se tri tipa tarifnoga oblikovanja: zonski, kombinacija zona i
vremenskih ogranicenja i daljinski (km). Kod zonskoga je tarifnoga sustava podrucje obuhvata
podijeljeno na tarifne prostorne zone koje imaju svoju cijenu te putniku raste cijena prijevozne

karte proporcionalno prelasku zona. Kombiniranjem zonskih i vremenskih tarifnih sustava
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dobiva se dodatno ograniéenje valjanosti prijevozne karte u skladu s vremenom putovanja.
Ovisnost cijene prijevozne karte o prijedenoj udaljenosti u kilometrima javlja se kod tarifnih

sustava koji se temelje na duljini pruzene prijevozne usluge.

U danasnje Se vrijeme sve vise upotrebljavaju beskontaktne pametne kartice i potpuno
je opravdano njihovo uklju¢ivanje u razlicite tarifne strukture. Autori Bouteiller et al. [18] tvrde
kako tarifni sustavi u kombinaciji s beskontaktnim pametnim Kkarticama omogucéavaju
dobivanje vaznih informacija o putovanju koje utjeCu na izracun cijena pruzenih prijevoznih
usluga. Osim za odredivanja cijena prijevoza moguce je prikupiti podatke i za kapacitiranje
kolodvora. Sustav pametnih kartica svakodnevno prikuplja informacije o kretanju, odnosno
ponasanju korisnika te omogucava konstrukciju zadovoljavaju¢ih 10 matrica. Teznja za tim da
svi putnici o€itaju beskontaktne kartice u vozilima omogucéava dobivanje informacija o
serijskom broju putnikove pametne kartice, imenu i identifikacijskom broju polaznoga
stajaliSta, datumu i vremenu njegovoga ulaska te liniji autobusa i broju priklju¢ka, odnosno

varijanti ruta.

2.3. Problem definiranja zona

Dizajniranje je tarifnih sustava u sustavima integriranoga prijevoza putnika vazan
¢imbenik za shvacanje i motiviranje korisnika, takoder i prijevoznika i prijevoznickih nadleznih
tijela ukljucenih u sustav. Kohani [19,20] navodi nekoliko nacina dizajniranja tarifnih sustava:
relacijski, jedinstveni i zonski. Naglasava da se relacijski tarifni sustavi smatraju pravednim
tarifnim sustavima jer se cijena placa za stvarno dobivenu uslugu po kilometru putovanja.
Jedinstveni tarifni sustavi koji imaju istu cijenu prijevozne usluge za cijelo podrucje usluzivanja
obicno se koriste u gradskom javnom prijevozu, ali nisu pogodni za regionalni javni prijevoz
jer kratka putovanja izmedu dvaju stajaliSta ne mogu imati istu cijenu kao i putovanja na duzim
relacijama koje su pokrivene regionalnim javnim prijevozom. Treci je nacin koji se obi¢no
koristi u sustavima integriranoga prijevoza putnika zonski tarifni sustav koji predstavlja
kombinaciju relacijskoga i jedinstvenoga tarifnog sustava. Kod takvih je sustava cijelo podrucje
podijeljeno na niz manjih podrucja te se cijena za pruzenu uslugu prijevoza naplacuje prema
broju zona koje su koristene u putovanjima. Isticu se dva problema pri dizajniranju zonskih

tarifnih sustava:
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1. odredivanje podrucja svake zone — podjela zona
2. odredivanje optimalne naplate.

Oblikovan je matematicki model za dizajniranje tarifnih zona koji se temelji na
brojenju zona koje ukljucuju parametre modeliranja utjecaja promjene cijene na
potraznju u prijevozu. Fokus je takvoga modela na utjecaju promjena u potraznji

prijevoza pri dizajniranju tarifnih zona i podjeli stajalista u tarifnim zonama.

Zonski su tarifni sustavi vrlo popularni zbog svoje jednostavnosti i pristupac¢nosti
informacija putnicima, stoga se vec¢inom upotrebljavaju pri dizajniranju tarifnih sustava u
integriranom prijevozu putnika. Pri dizajniranju spomenutih sustava Hamacher i Schobel [21]
naglaSavaju potrebu za postizanjem prometno pravednih zonskih tarifa. Pravedni zonski tarifni
sustavi podrazumijevaju prilagodbu preporu¢enoj cijeni pruzene usluge prijevoza koja je
opéenito smatrana pravednom kao spomenuti relacijski tarifni sustav. Takav pristup od
prijevoznic¢kih kompanija zahtijeva procjenu njihovih novih prihoda.

Jansson [22] definira optimalnu cijenu prijevozne usluge kao jednakost zbroja
prijevoznikovih grani¢nih tro$kova i grani¢nih vanjskih utjecaja na putnike, odnosno kao

razliku prijevoznikovih varijabilnih troskova 1 vremena u kojem se stvara financijski deficit.

2.4. DruStveno Korisni tarifni sustavi

Pitanja koja se Cesto postavljaju u istrazivanjima o integriranom prijevozu putnika
usmjerena su na otkrivanje ¢imbenika koji utjeCu na spremnost, odnosno Zelju za koristenjem
takvih sustava. Istrazivanja Chowdhuryja [23] pokazala su kako na korisnikovu zelju za
koriStenjem takvih sustava utjecu tri cimbenika: psiholoski, operativni i politicki. U psiholoske
¢imbenike svrstavaju percepciju o javnom prijevozu, tehnike marketinga, kognitivne modele te
navike 1 ponaSanje prema okoliSu. Operativni Cimbenici ukljucuju sigurnost i zastitu,
pouzdanost, vrijeme putovanja, informacijske sustave, izdavanje prijevoznih karata i tarifne
sustave te komfor, odnosno udobnost, dok politicke ¢imbenike predstavljaju push and pull

strategije, zakoni, ekonomi¢nost, informacije 1 obrazovanje te osobni planovi putovanja.

Chen et al. [24] naglasavaju potrebu maksimiziranja drustvene koristi u prijevozu te
predlazu modele za odredivanje optimalnih uvjeta kako bi se omoguéilo njezino postizanje.

Razlog je tomu ¢injenica da putnici teze smanjenju vremena i cijene putovanja, 0dnosno
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povecanju komfora. Prijevoznici teze maksimiziranju vlastitih dobiti, dok prijevoznicka
nadlezna tijela pokusavaju minimalizirati ukupno prosje¢no vrijeme putovanja unutar priblizno
stalne potraznje ili maksimizirati drusStvenu korist s obzirom na prisutnu elasti¢nu potraznju. Iz
perspektive prijevoznickih nadleznih tijela drustvena se Korist sastoji od korisnikova viska
naplacenih sredstava i dobiti prijevoznickih poduzec¢a. Korisnikov se viSak definira kao razlika

izmedu maksimalne cijene koju bi korisnik Zelio platiti i trenutacne cijene za pruzenu uslugu.

Mjere za maksimiziranje drustvene korisnosti i pravednosti zahtijevaju bitne promjene
u cjelokupnom tarifnom sustavu i prijevoznoj ponudi. Ponajvise se odnose na smanjenje cijena
za pruzanje prijevoznih usluga i povecanje frekvencije polazaka. Spomenute mjere generiraju
povecani financijski deficit prijevoznika, odnosno prijevoznic¢kih nadleznih tijela zbog vece
potrebe za subvencioniranjem javnoga prijevoza putnika, $to u svojim radovima navode autori
Holmgren, Guzman et al. i Carny et al. [25 — 27]. Problemi se javljaju kod nadleznih tijela s
veéim financijskim ograni¢enjima.

Prijevoz ima vaznu ulogu u izbjegavanju drustvene isklju¢enosti. Optimizacija tarifnih
sustava koja se temelji na drustvenoj pravednosti predstavlja vazan dio planiranja u javnom
prijevozu putnika. Istrazivanja Houstona i Tilleyja [28] naglasavaju vaZnosti optimizacije
tarifnih sustava za posebne skupine putnika kao $to su na primjer mladi, osobe s invaliditetom,
zene 1 stariji.

Analiziranjem radova o prometnom planiranju u javnom prijevozu putnika nailazi se na
pojam prometne marginaliziranosti. Prometna marginalizacija prema Gasparoviéu [29]
predstavlja proces postavljanja pojedinca ili skupine na polozaj na kojem im se pridaje
ograniCena druStvena vaznost zbog ograni¢enoga pristupa prometnom sustavu. Primjerena
mobilnost te dostupnost osnovni su zahtjevi danaSnjega drustva u cjelini. Prometno
marginaliziranim prostorom smatra se onaj prostor u kojem stupanj dostupnosti nije dovoljno
visok kako bi omogucio neometan pristup Zivotnim aktivnostima. Parametre dostupnosti dijele
na sljedece skupine: prostorne, vremenske, financijske, ekoloske, infrastrukturne i
institucionalne. Shvacanje tarifnih sustava u javnom prijevozu putnika u kontekstu sprjecavanja
prometne marginaliziranosti predstavlja sastavni dio drustvene politike i prometnoga
planiranja. Uocava se nedostatak istrazivanja tarifnih sustava s glediSta prometne
marginaliziranosti, posebice optimizacije tarifnih sustava u integriranom prijevozu putnika.
Martens naglasava [30] vaznost i duznost prijevoznickih nadleznih tijela u pruzanju pravednoga

planiranja i naplate javnih prijevoznih usluga s drustvenoga i prostornoga aspekta. Potrebno je
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jaGanje svijesti o potrebi postizanja i omoguc¢avanja dostatne razine mobilnosti i dostupnosti za

svakoga pojedinca odnosno drustvenu skupinu.
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Identifikacija pravicnih
kriteryja pri odredivanju
tarifnih zona u integriranom
prijevozu putnika

U tre¢em su poglavlju identificirani svi potencijalni pravi¢ni kriteriji koji su navedeni u
znanstvenoj i stru¢noj literaturi kao kriteriji prometne, gospodarske i demografske razvijenosti
podrucja. Identifikacija je kriterija nuzna kako bi se u sljede¢em koraku mogli utvrditi svi

relevantni pravicni kriteriji za odredivanje tarifnih zona u integriranom prijevozu putnika.

Stranica | 17



Izrada pravicnoga tarifnoga modela u integriranom prijevozu putnika zahtijeva
identifikaciju i utvrdivanje pravic¢nih kriterija definiranja tarifnih zona. Pravi¢ni Se Kriteriji
definiranja tarifnih zona mogu identificirati kroz tri skupine Kkriterija razvijenosti: demografske,
gospodarske i prometne. Posebnu pozornost treba pridati kriterijima prometne razvijenosti koji
uvelike utjeCu na prometnu praviénost odnosno prometnu marginaliziranost pojedinih podrucja
i skupina ljudi. Identifikacija je pravic¢nih kriterija definiranja tarifnih zona u integriranom

prijevozu putnika preduvjet utvrdivanju bitnih kriterija za izradu pravi¢nih tarifnih zona.

Demografski kriteriji razvijenosti proucavaju stanovni$tvo s kvantitativnoga i
kvalitativnoga stajalista, odnosno proucavaju njegovu brojnost, razvoj, sastav i strukturu te
prirodno i mehanic¢ko kretanje [31]. Gospodarski Kriteriji razvijenosti utvrduju gospodarsku
razvijenost podrucja, a prometni kriteriji razvijenosti govore o kvaliteti i razvijenosti javnoga

prijevoza putnika na promatranom podrucju.

Autori Perisi¢ i Wagner [32] navode indeks razvijenosti kao kompozitni pokazatelj
razvijenosti podru¢ja koji se raCuna kao ponderirani prosjek pet drustveno-ekonomskih

pokazatelja koji su sljedeéi:
1. prosjecni dohodak per capita

2. prosjecni izvorni prihodi jedinica lokalne samouprave, odnosno jedinica regionalne

samouprave per capita
3. prosjecna stopa nezaposlenosti
4. opce kretanje stanovniStva

5. udio obrazovanoga stanovnistva u ukupnom stanovnistvu dobi 16 — 65 godina.

Indeks razvijenosti lokalne jedinice (¢) izracunava se S pomocu formule [32]:

I, = 0,25X,, + 0,15X., + 0,3X,5 + 0,15X,, + 0,15X . , (1)

pri cemu je:
¢ — lokalna jedinica

X1— prosje¢ni dohodak per capita
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X2 — prosjecni izvorni prihodi jedinica lokalne samouprave, odnosno jedinica regionalne

samouprave per capita
X3 — prosjecna stopa nezaposlenosti
X4 — opée kretanje stanovnistva

Xs — udio obrazovanoga stanovni$tva u ukupnom stanovnistvu dobi 16 — 65 godina.

Dohodak po stanovniku izra¢unava se kao omjer ukupnoga iznosa dohotka koji su
tijekom jednoga poreznoga razdoblja (kalendarske godine) ostvarili porezni obveznici, fizicke
osobe s prebivaliStem ili uobi¢ajenim boraviStem na podrucju jedinice lokalne, odnosno
podrucne (regionalne) samouprave za koju se obavlja izraun i broja stanovnika koji Zive na
podrudju te jedinice. Proracunski prihodi jedinica lokalne, odnosno regionalne samouprave po
stanovniku izracunavaju se kao omjer ostvarenih prihoda jedinica lokalne, odnosno regionalne
samouprave (umanjenih za prihode domacih i stranih pomoc¢i i donacija, prihode iz posebnih
ugovora — sufinanciranje gradana za mjesnu samoupravu, prihode koji su ostvareni na temelju
dodatnih udjela u porezu na dohodak 1 pomo¢i za izravnanja za financiranje decentraliziranih
funkcija te prihode od prireza porezu na dohodak) i broja stanovnika na podrucju jedinice
lokalne, odnosno regionalne samouprave. Prosje¢na stopa nezaposlenosti izratunava se kao
omjer broja nezaposlenih i zbroja zaposlenih te nezaposlenih osoba na podrucju pojedine
jedinice lokalne, odnosno regionalne samouprave. Opce kretanje stanovni$tva izraGunava se
kao omjer usporedivoga broja stanovnika jedinica lokalne, odnosno podrucne (regionalne)
samouprave u dvama posljednjim popisima stanovnistva Republike Hrvatske. Stopa
obrazovanosti izratunava se kao udjel stanovniStva sa zavrSenom srednjom Skolom i viSom
razinom obrazovanosti u ukupnom stanovnistvu, u dobi izmedu 16 i 65 godina, na podruc¢ju

jedinice lokalne, odnosno regionalne samouprave.

Navedeni drustveno-ekonomski pokazatelji razvijenosti ne utvrduju aspekt prometne
razvijenosti koji je kljucan pokazatelj pri izradi praviénih tarifnih sustava u integriranom
javnom prijevozu putnika. Stoga se javlja potreba za detaljnim sagledavanjem svakoga
pojedinoga aspekta razvijenosti kako bi se identificirali svi kriteriji koji utjecu na pravic¢nost i

kojima je svrhom eliminiranje postojanja drustvene iskljucenosti i prometne marginaliziranosti.
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3.1. Demografski kriteriji razvijenosti

Demografska razvijenost namece se kao vazan teorijski pojam suvremene demografije.
On oznacava proces razvoja stanovnistva na nekom prostoru. Stanovnistvo predstavlja osnovni
¢imbenik gospodarskoga razvoja jer pokrece proizvodnju, ali i izravno sudjeluje u potrosnji
proizvedenih dobara i usluga, odnosno stvaranju prijevozne potraznje. Nepovoljni demografski
trendovi pridonose smanjenju ukupnoga ljudskoga potencijala te u znacajnoj mjeri mogu
izazvati poremecaje u proizvodackoj 1 potrosackoj ulozi stanovniStva. Ulaganje je u
stanovniStvo i u kvalitetu zivljenja stanovniStva na nekom podrucju povezano s napretkom

drustva u svim njegovim dijelovima.

Demografski kriteriji razvijenosti smatraju se relevantnima za odredivanje smjera
drustveno-ekonomskoga razvoja, a mogu se podijeliti na:

1. razmjestaj

2. kretanje

3. sastav i strukturu stanovnistva.

3.1.1. RazmjeStaj stanovniStva

StanovniStvo je skup osoba koje Zive i1 rade na nekom prostoru. Moze se govoriti o
stanovniStvu svijeta, kontinenata, drzava, regija, naselja i drugih prostornih jedinica. Razmjestaj
stanovni$tva jedna je od temeljnih znacajka i bitnih teSko¢a suvremenoga Covjecanstva jer je s
neravnomjernom gusto¢om naseljenosti povezano mnostvo drugih teSkoca koje zahvacaju
globalne zajednice [33]. Pod gusto¢om naseljenosti podrazumijevamo broj stanovnika koji zivi
na nekom podru¢ju. Aritmeticka ili opcéa relativna gustofa naseljenosti pokazuje broj

stanovnika na jedinici povrsine.

broj stanovnika [stanovnici] (2 )

Gustocta naseljenosti =
km?2

povrsina istoga podrucja
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NejaSmi¢ [31] kategorizira gusto¢u naseljenosti na sljedeci nacin:
1. rijetko naseljeni prostori — manje od 15 stanovnika na 1 km?
2. srednje naseljeni prostoru — od 15 do 64 stanovnika na 1 km?
3. gusto naseljeni prostori —od 65 do 115 stanovnika na 1 km?

4. prenaseljeni prostori — vise od 115 stanovnika na 1 km?.

3.1.2. Kretanje stanovniStva

Kretanje stanovni$tva posljedica je prirodnoga kretanja i pokretljivosti u prostoru
(migracija). Pokazatelji su prirodnoga kretanja stopa rodnosti ili natalitet i stopa smrtnosti,
odnosno mortalitet, dok se pokazateljima pokretljivosti u prostoru smatraju stope imigracije
(doseljavanja) 1 emigracije (iseljavanja). Kretanje stanovniStva odrazava sliku drustveno-
ekonomskoga stanja na nekom podruc¢ju. Razlozi kretanja stanovniStva naj¢es$ée su povezani s
gospodarskom razvijeno$¢u i zeljom za kvalitetnijim zivljenjem. Posljedica neravhomjernoga
ulaganja u razvitak dijelova nekoga podrucja ili zemlje jest proces iseljavanja, odnosno
emigracije koji dovodi do zapustenosti i cjelokupnoga iseljavanja stanovniStva na nekom

podrucju.

3.1.2.1.  Opce (ukupno) kretanje

NejaSmi¢ [31] definira formulu opcega, odnosno ukupnoga kretanje stanovniStva

izmedu medupopisnoga razdoblja:

D=(N-M)+(U-E), (3.)

pri cemu je:
D — ukupno kretanje stanovnistva
N — natalitet (rodnost)

M — mortalitet (smrtnost)
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| — imigracija (doseljavanje)

E — emigracija (iseljavanje).

Ukupno kretanje stanovniStva unutar medupopisnoga razdoblja moZze se jednostavnije

izraCunati S pomocu sljedece formule [31]:
D = Pz - Pl y (4)

pri cemu je:
D — ukupno kretanje stanovnistva
P2 — broj stanovnika u novijem medupopisnom razdoblju i

P1 — broj stanovnika u starijem medupopisnom razdoblju.

3.1.2.2.  Prirodno kretanje

Prirodno kretanje stanovniStva implicira prisutnost bioloskih, odnosno prirodnih
Cinitelja i procesa u tom kretanju. Nejasmi¢ [31] navodi osnovne sastavnice prirodnoga kretanja
stanovni$tva: rodnost ili natalitet i smrtnost ili mortalitet. Njihova razlika dovodi do pozitivne,

negativne ili stagnacijske prirodne promjene u kretanju stanovnistva.

Rodnost ili natalitet najjednostavnije se iskazuje kroz op¢u stopu efektivne (neto)

rodnosti ili nataliteta s pomocu formule:

n =2 x 1000, ()

pri cemu je:
N — broj zivorodene djece u jednoj godini

P — ukupno stanovni$tvo sredinom godine.
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Negativna je sastavnica prirodnoga i ukupnoga kretanja stanovnistva, koja djeluje na
smanjenje ukupnoga broja stanovnika, smrtnost ili mortalitet. Oznacava pojavu umiranja
stanovniStva U odredenom razdoblju. Najjednostavniji je pokazatelj op¢a stopa smrtnosti ili
mortaliteta koja pokazuje broj umrlih na tisu¢u stanovnika u jedinici vremena (najée$ce U jednoj

godini). Izracunava se S pomocu formule:

m =2 x 1000, (6.)

pri cemu je:
M — broj umrlih tijekom jedne godine

P — ukupno stanovnisStvo sredinom godine.

3.1.3. Sastav stanovni$tva

StanovniStvo se moZe strukturirati prema razli¢itim obiljezjima kao §to su spol, dob,
zanimanje itd. Sastav je funkcija prirodnoga kretanja i prostorne pokretljivosti stanovniStva,
stoga ga treba promatrati u uzrocno-posljedicnoj vezi i1 sprezi s dinamikom stanovnistva.
Najrelevantnija je podjela u tri skupine: bioloski sastav — u kojemu je najvazniji sastav prema
spolu i dobi, druStveno-gospodarski sastav — u koji se svrstava sastav prema djelatnosti,
aktivnosti, zanimanju, obrazovanju i dr. te kulturno-antropoloski sastav — koji obuhvaca sastav

prema rasi, narodnosti, jeziku, vjeri i slicnim obiljezjima.

3.1.3.1.  Bioloski sastav

Bioloski se sastav naziva jo$ i demografskim sastavom zbog njegove vaznosti za ostale
sastave stanovniStva. Izravno je uvjetovan prirodnim kretanjem stanovniStva i1 sadrzi sastav
prema spolu 1 dobi. Sastav prema spolu pokazuje brojcani odnos muskoga i1 Zenskoga

stanovniStva. Osnovni je pokazatelj sastava prema spolu koeficijent maskuliniteta (km), koji
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oznacava broj muskih na sto stanovnika ili tisu¢u Zenskih stanovnika, ili koeficijent feminiteta

(ke), koji oznacava broj zenskih na sto stanovnika ili tisu¢u muskih stanovnika [31]:

=% 100; ky =L x 100, (7))

b = 22

pri ¢emu je:
Pm — ukupno musko stanovnistvo

Pt — ukupno Zensko stanovnistvo.

Sastav prema dobi jedan je od najvaznijih pokazatelja potencijalne zivosti i biodinamike
stanovniS§tva nekoga podrucja, a posebice je vazan zbog svojih drustvenih i gospodarskih
implikacija [31]. Predo¢en po dobnim skupinama uz sastav prema spolu temel;j je istrazivanja
stanovnis$tva. Dob stanovniStva odreduje se prema navrSenim godinama zivota. Predocava se

razdiobom prema dobnim skupinama ovisno o potrebama istrazivanja.

Globalna je podjela autora Lamza — Maroni¢ i Toki¢ [34] prema dobnoj strukturi na:
1. predradni kontingent
2. radni kontingent

3. postradni kontingent.

Predradni kontingent obuhvaca dobni razred od 0 do 14 godina, odnosno onaj dio
populacije koji ¢e tek u¢i u skupinu radno sposobnoga stanovniStva. Brojnost skupine
predradnoga kontingenta predstavlja pokazatelj koli¢ine populacije na koju gospodarstvo moze
u buduénosti racunati. Moze se zakljuciti kako nema gospodarskoga razvoja bez radnoga
kontingenta, odnosno druge skupine u dobnoj strukturi. Njegova brojnost i struktura izravno
utjeCe na razvoj gospodarstva na nekom podru¢ju te na druStvo u cjelini. On obuhvacda
stanovni$tvo u dobi od 15 do 64 godine starosti. U praksi nije fiksan zbog promjena u dobnoj
strukturi radno sposobnoga stanovnistva ovisno o zakonodavstvu pojedinih zemalja. Posljednja
je, odnosno treca dobna skupina skupina postradnoga kontingenta koji predstavlja broj ljudi

koji viSe nisu u radnom odnosu te su najéeS¢e umirovljeni.
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3.1.3.2.  Gospodarski sastav

Gospodarski sastav obuhvaca gospodarski i obrazovni sastav te neka demografska
obiljezja braka, obitelji 1 kucanstva. Pojam gospodarskoga sastava u uzem smislu
podrazumijeva sastav stanovni$tva prema aktivnosti, djelatnosti i zanimanju, a u Sirem smislu
i polozaj u zanimanju, sektor vlasniStva, izvore prihoda, veli¢ine posjeda i sl. Osnovni je
pokazatelj gospodarske aktivnosti stanovniStva opéa stopa aktivnosti stanovnistva (pa) kKoja se

dobiva iz formule [31]:

Pa =2 x 100, (8)

pri cemu je:
Pa — aktivno stanovni$tvo

P — ukupno stanovnistvo.

Sastav je stanovni$tva prema djelatnostima osnovna razdioba aktivnoga stanovnistva.

Osim same razdiobe pokazatelj je i drustveno-gospodarske razvijenosti.

Sastav prema rasi, narodnosti, jeziku, vjeri i sliénim obiljeZjima u literaturi [31] se
naziva skupnim nazivom kulturno-antropoloski sastav stanovniStva. Rije¢ je o obiljeZzjima

stanovniStva koja stvaraju razlike zbog razli¢itih prirodno-geografskih i druStvenih uvjeta.

3.2.  Gospodarski kriteriji razvijenosti

Gospodarski kriteriji razvijenosti utjecu na tarifnu strukturu i cijenu koja se naplacuje
za pruzanje prijevozne usluge u pojedinoj tarifnoj zoni neizravno pokazujuéi prosjeénu plateznu
mo¢ stanovnistva koje prebiva na tom podrucju.

U literaturi [35 — 37] su utvrdeni na viSe nacina: BDP po stanovniku, dohodak po
stanovniku, izvoz po stanovniku, proraunski prihodi jedinica lokalne, odnosno podruc¢ne
(regionalne) samouprave po stanovniku, broj aktivnih tvrtka, broj radnih mjesta, stopa

nezaposlenosti, prirez i radni kontingent.
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Kao dobar pokazatelj za usporedbu regionalne razvijenosti Cesto se upotrebljava bruto
domaci proizvod (BDP) po stanovniku jer je objektivan pokazatelj gospodarske snage. Bruto
domaci proizvod najsveobuhvatniji je i najces¢i koristeni makroekonomski pokazatelj stanja
gospodarstva na svim razinama. On predstavlja ukupnu vrijednost proizvoda i usluga koji su
stvoreni unutar nekoga podru¢ja u vremenu od jedne godine. BDP po stanovniku ozna¢ava
prosjecno raspolaganje novca po stanovniku, odnosno omogucéavanje kvalitete Zivota
stanovniStva. Makroekonomisti BDP promatraju na tri razlicita, ali jednakovrijedna nacina. S
proizvodne je strane BDP jednak vrijednosti finalnih dobara i usluga koje su proizvedene u
gospodarstvu tijekom danoga razdoblja, s proizvodne je strane BDP zbroj dodanih vrijednosti
u gospodarstvu tijekom danoga razdoblja, a s dohodovne je strane BDP zbroj dodanih
vrijednosti u gospodarstvu tijekom danoga razdoblja. BDP je moguce rastaviti na pet dijelova
koji su sljede¢i [38]:

1. osobna potrosnja
2. investicije
3. drzavna potro$nja
4. neto izvoz

5. investicije u zalihe.

Osobna je potrosnja [38] najveca sastavnica BDP-a (u Hrvatskoj se kre¢e oko 60 %
BDP-a) te sadrzi sva dobra 1 usluge koje su kupili potroSaci. Investicije su zbroj stambenih i
nestambenih investicija. Treca je sastavnica BDP-a drzavna potrosnja, odnosno kupovina
dobara i usluga koju obavljaju savezne, drzavne ili lokalne vlasti. Neto izvoz predstavlja razliku
izmedu izvoza i uvoza. AKO je izvoz manji od uvoza, moze se zakljuciti da zemlja ostvaruje
vanjskotrgovinski manjak. lzvoz po stanovniku predstavlja ukupnu vrijednost izvezenih
proizvoda i usluga po stanovniku te je sastavni dio BDP-a po stanovniku. Posljednja su
sastavnica BDP-a investicije u zalihe koje se opisuju kao razlika izmedu proizvedenih dobara i
dobara prodanih u promatranoj kalendarskoj godini, odnosno razlika izmedu proizvodnje i
prodaje.

BDP po stanovniku Cesto se Koristi kao jedan od pokazatelja makroekonomske
razvijenosti zemalja, regija 1 Zupanija, dok ga je kod nizih teritorijalnih jedinica tesko

upotrijebiti jer se ne koristi, odnosno ne izra¢unava na razini gradova, op¢ina i naselja. Kao
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relativno kvalitetna zamjena za BDP po stanovniku na teritorijalnoj razini gradova, opc¢ina i

naselja smatra se [39] prosjec¢ni dohodak po stanovniku.

Dohodak po stanovniku [40] izra¢unava se kao omjer ukupnoga iznosa dohotka koji su
tijekom jednoga poreznoga razdoblja (kalendarske godine) ostvarili porezni obveznici, fizicke
osobe s prebivaliStem ili uobi¢ajenim boravisStem na podrucju jedinice lokalne, odnosno
podru¢ne (regionalne) samouprave za koju se pravi izracun, i broja stanovnika koji zive na
podrucju te jedinice. Dohodak po stanovniku uklju¢uje dohodak ostvaren od nesamostalnoga
rada, dohodak ostvaren od samostalne djelatnosti, dohodak od imovine i imovinskih prava te
dohodak od kapitala.

Proracunski prihodi jedinica lokalne, odnosno podru¢ne (regionalne) samouprave po
stanovniku [40] izracunavaju se kao omjer ostvarenih prihoda jedinica lokalne, odnosno
podru¢ne (regionalne) samouprave tijekom jedne kalendarske godine i broja stanovnika na
podrucju jedinice lokalne, odnosno podrucne (regionalne) samouprave. Izrazavaju stvarnu
snagu gospodarstva lokalnih proracuna zato Sto visine proracunskih prihoda posredno utje¢u na
zivotni standard omogucavaju¢i zadovoljavanje javnih potreba koje se iz njih financiraju.
Ostvarenim prihodima jedinica lokalne, odnosno podru¢ne (regionalne) samouprave smatraju

se prihodi umanjeni za prihode:
e od domacih i stranih pomoc¢i i donacija te sredstava fiskalnoga izravnanja
e iz posebnih ugovora: sufinanciranje gradana za mjesnu samoupravu

e oOstvarene na osnovi dodatnih udjela u porezu na dohodak 1 pomo¢i za izravnanja za

financiranje decentraliziranih funkcija

e od prodaje nefinancijske imovine

od prireza porezu na dohodak.

Struktura je prorac¢unskih prihoda sastavljena od prihoda poslovanja, prihoda iz donacija
te kapitalnih prihoda. Prihodi poslovanja mogu se podijeliti na neporezne i porezne prihode od
kojih se porezni prihodi dijele na poreze na dohodak, prirez na dohodak, porez na imovinu te

porez na robu i usluge.

Prirez je dodatni porez koji se placa gradu ili op¢ini, a neizravno predstavlja bogatstvo

regije 1 brojnost stanovniStva.
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Broj aktivnih tvrtka, odnosno poduzeca na nekom podruéju stvara broj radnih mjesta na
kojima radno sposobno stanovniStvo moze raditi. Poveéanje je broja aktivnih tvrtka i broja

radnih mjesta preduvjet smanjenju stope nezaposlenosti.

Jadan je od najvaznijih gospodarskih kriterija razvijenosti stopa nezaposlenosti koja
nam neizravno pokazuje uspjesnosti gospodarstva na nekom podrucju. Stopa nezaposlenosti

predstavlja odnos broja nezaposlenih stanovnika i ukupnoga broja potvrdene radne snage:

broj nezaposlenih

Stopa nezaposlenosti = x 100 (9)

radna snaga

Nezaposlenim stanovnicima smatraju se samo oni koji traZze posao i potvrdeni su kao
nezaposleni. Radna su snaga svi potvrdeni zaposleni i nezaposleni stanovnici, dok se oni koji
nisu zaposleni i ne traze posao Smatraju osobama izvan radne snage. Nezaposlenost je

ekonomski signal da gospodarstvo neke svoje resurse ne koristi u¢inkovito.

Radni kontingent stanovnistva (radna snaga) ¢ini stanovnistvo u dobi zivota od 15 do
65 godina koje se, s obzirom na sposobnost rada u odredenom radnom vremenu, naziva radna
snaga. Radna je snaga vazan kriterij za utvrdivanje ekonomski aktivnoga stanovnistva koje

sudjeluje u procesu rada.

3.3.  Prometni kriteriji razvijenosti

Prometni Kkriteriji razvijenosti predstavljaju klju¢an parametar pri odredivanju pravi¢nih
kriterija za odredivanje tarifnih zona u integriranom prijevozu putniku. Vaznost je uklju¢ivanja
prometnih parametara predstavljena prijevoznom uslugom kojom se na nekom podrucju mogu
koristiti stanovnici, odnosno putnici. Velike su kvantitativne i kvalitativne razlike u pogledu
prometnih moguénosti vidljive na razli¢itim podru¢jima. Razlike su najvise naglasene pri
usporedbi urbanih podrucja s periurbanima i ruralnima. Problemi nepostojanja usluga u javnom
prijevozu putnika javljaju se pretezno u ruralnim podru¢jima s manjom gusto¢om naseljenosti
gdje je vodenje linija prijevoznicima neisplativo [27, 41, 42].

Opcenita definicija [2] javnoga prijevoza putnika govori kako on podrazumijeva
jednaku dostupnost svim korisnicima na trzistu te kako se ni jednoga korisnika ne moze

iskljuciti iz mogucénosti koriStenja. Nazalost, prijevozna usluga nije jednako dostupna svima i
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pod jednakim uvjetima ¢ime je odredenim skupinama stanovnistva otezana mobilnost. Razlozi
tomu pronalaze se u razli¢itoj prijevoznoj potraznji koja definira obujam i cijenu prijevoznih
usluga. Buduénost je mobilnosti odredena kroz 6 najvaznijih ciljeva [43] koje je potrebno
posti¢i. To su:

1. ekoloska prihvatljivost — u smislu teznje najmanjoj mogucoj razini zagadenja

2. Utjecaj na zdravlje — tako da se viSe sudjeluje u aktivnoj mobilnosti i da se smanji

broj nesreca
3. ucinkovitost u koriStenju resursa — u ¢emu pomazu inovativne tehnologije i procesi

4. kompaktnost u mobilnosti —tako da su prijedene udaljenosti izmedu radnoga mjesta,
mjesta prebivaliSta i ostalih mjesta svakodnevnih aktivnosti i obveza najkrace
moguce

5. robusnost ili otpornost na krizne situacije — §to predstavlja pobolj$anje pouzdanosti

6. pravednost — koja podrazumijeva dostupnost mobilnosti svima i pravednu prostornu

rasporedenost medu razlicitim korisnicima.

Kako bi se u buduénosti postigli navedeni ciljevi potrebno je provesti niz koordiniranih mjera

I procesa.

Kako bi se postigla pravednost u mobilnosti kao jedan od ciljeva buduénosti potrebno
je, ponajprije, promotriti promet s gledista razvijenosti i utvrditi razli¢itosti. Opc¢enito, na
nekom se podru¢ju mogu identificirati sljede¢i prometni kriteriji razvijenosti [44,45]:
razvijenost prometne mreze, prostorna gustota prometne mreze i demografska gustoca
prometne mreze. Razvijenost prometne mreze odreduje se na temelju duljine 1 broja prometnih
pravaca na nekom podruc¢ju. Odnosi se na sve vrste nacina odvijanja prometa. Detaljniji pregled
razvijenosti prometne mreze sadrzava i kategorizacije prometnih pravaca s gledista vaznosti.
Prostorna gustoca prometne mrezZe predstavlja odnos duljine mreze i povrS§ine promatranoga
podrucja, dok se demografska gustoca prometne mreze izracunava iz odnosa duljine prometne

mreze i broja stanovnika koji prebiva u promatranom podrucju.

Ako se prometni Kriteriji razvijenosti odnose na integrirani javni prijevoz putnika [46],
potrebno je detaljnije promotriti kriterije koji utjeCu na razvijenost, a koji su sljede¢i: duljina
mreze javnoga prijevoza putnika, demografska gusto¢a prometne mreze u javnom prijevozu
putnika, prostorna gustoca, frekventnost polazaka, vrijeme putovanja, komercijalna brzina,

udaljenost stajaliSta od lokacije zivljenja, kvaliteta prijevoznih sredstava, opremljenost

Stranica | 29



stajaliSta u javnom prijevozu putnika, kvaliteta infrastrukture, prostorna gustoca stajalista i
kapacitet vozila.

Duljina mreZe javnoga prijevoza putnika oznacava duljinu linija na kojima se pruza
usluga javnoga prijevoza uzimajuci u obzir sve nacine prijevoza koji sudjeluju u integriranom
prijevozu putnika. Demografska gustoéa prometne mreze u javnom prijevozu putnika
predstavlja odnos duljine mreze javnoga prijevoza putnika i broja stanovnika koji prebiva na
promatranom podruc¢ju. Prostorna gusto¢a mreze javnoga prijevoza putnika predstavlja odnos
duljine mreZe javnoga prijevoza putnika i povrSine promatranoga podrucja. Broj polazaka
vozila za pruzanje usluge u javnom prijevozu po stajaliStu unutar promatranoga vremena naziva
se frekvencijom polazaka. Vrijeme putovanja odnosi se na vrijeme koje putnik provede u voznji
i stajanju po medustajaliS§tima unutar promatranoga podrucja, dok je komercijalna brzina odnos
prijedenoga puta i vremena putovanja. Kriterij prostorne gustoce stajaliSta odnosi se na odnos
broja stajaliSta u javnom prijevozu i povrSine promatranoga podruc¢ja, dok se udaljenost
stajaliSta od lokacije zivljenja opisuje kao prosjecna udaljenost stanovnisStva koje prebiva na
promatranom podruc¢ju od najblizega stajaliSta javnoga prijevoza putnika. Kvaliteta je
prijevoznih sredstava i infrastrukture opisana svim kvalitativnim pokazateljima u javnom
prijevozu putnika. Opremljenost stajaliSta u javnom prijevozu putnika ponajprije se odnosi na
natkrivenost stajalista i postojanost informacija o voznom redu. Kriterij je kapaciteta vozila
javnoga prijevoza putnika mjerilo broja mjesta u svakom pojedinom vozilu za pruZanje

prijevozne usluge.

U integriranom je prijevozu putnika potrebno detaljnije promotriti prometne kriterije
razvijenosti nacina prijevoza koji sudjeluju u procesu pruzanja usluga javnoga prijevoza
putnika. Ponajprije je potrebno naglasiti kriterije dostupnosti, odnosno postojanja i gustoce
stajaliSta jer svi ostali kriteriji nisu znacajni ako putnicima prijevozna usluga nije dostupna.
Istrazivanja [47] su pokazala kako sam integrirani prijevoz putnika nije vazan putnicima ako se
njime ne dobiva niza cijena prijevoza i krace vrijeme putovanja. Frekventnost polazaka kao
jedan od prometnih kriterija razvijenosti odreduje davanje mogucnosti putnicima da za svoj
nadin putovanja izaberu javni prijevoz putnika kao alternativu osobnom automobilskom

prijevozu.
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Donosenje odluka ponekad predstavlja slozen proces biranja izmedu vise mogucnosti.
Vaznost donosenja odluka ovisi o situacijama u kojima je potrebno donijeti neku odluku. Za
donositelja odluke to predstavlja proces odlucivanja koji se sastoji od prepoznavanja i biranja
mogucih rjesenja koja vode do nekoga zeljenoga stanja. Slozenost nekoga sustava
podrazumijeva da se sustav sastoji od puno dijelova koji na puno nacina medusobno utjecu na
vjerojatnost ishoda i dogadaja. Ako su dijelovi sustava povezani u funkcionalne cjeline, moze

se zakljuciti da sustav funkcionira.

U ovom se poglavlju opisuje metodologija sustavne dinamike koja se koristi za bolje
razumijevanje funkcioniranja sustava i dijagram uzrocnih petlji koji predstavlja metodu prikaza
modela sustavne dinamike i omogucava vizualizaciju uzrocno-posljedi¢nih veza unutar
sustava. S pomocu dijagrama uzrocnih petlji odredit ¢e se pravicni kriteriji za odredivanje

tarifnih zona u integriranom prijevozu putnika.
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4.1.  Modeliranje sustavne dinamike

Sustav je moguce definirati na vi$e nacina. Jedna je od najjednostavnijih definicija da
je sustav skup elemenata u interakciji (engl. A System is a set of elements in interaction. [48]).
On predstavlja skup organiziranih elemenata zbog zajednicke svrhe. Njihovo uzajamno
djelovanje ponekad predstavlja slozenu, turbulentnu i dinami¢nu cjelinu. Zbog slozenosti
danasnjih sustava preporucuje se nain sustavnoga razmisljanja i modeliranja dinamickih

sustava.

Za pojednostavljenje prikaza realnoga sustava koriste se modeli i simulacije. Sluze za
bolje razumijevanje realnih sustava i proucavanje sustava pri eksperimentiranju s njima.
Modeliranje predstavlja stvaranje ili oblikovanje modela. Bozikov [49] navodi kako nema
strogih pravila za izradu dobroga modela, ve¢ veliku vaznost imaju: razumijevanje problema,
sposobnost apstrakcije, sustavnost, sposobnost razlu¢ivanja bitnoga od nebitnoga i iskustvo.
Simulacijsko je modeliranje proucavanje realnih sustava s kojima se ne moze ili ne smije
eksperimentirati u stvarnosti. Proces simulacijskoga modeliranja (Slika 3.) zapocinje
promatranjem i proucavanjem realnoga sustava, stvaranjem njegove apstraktne slike. Razvija
se simulacijski model na kojem je moguce provodenje simulacijskih eksperimenata Cije je
rezultate moguce interpretirati i primijeniti na realan sustav koji je predmet proucavanja.

Zavrs$na je etapa procesa simulacijskoga modeliranja utvrdivanje znacenja za realni sustav.
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Slika 3. Proces simulacijskoga modeliranja [49]

Sustavna je dinamika metoda s pomocu koje se poboljsava razumijevanje slozenih
sustava. Interdisciplinarna je metoda jer obuhvaéa znanja mnogih polja pocevsi od
matematickih i informatic¢kih znanja pa do psihologije i organizacijskih metoda, stoga je klju¢na
u analiziranju drustvenih sustava 1 kretanja unutar njih.

Osnovnu je ideju [50] sustavne dinamike (engl. system dynamics), izvorno nazvanu
industrijska dinamika (engl. industrial dynamics), zaceo Jay Forrester u svom radu na MIT-u
(Massachusetts Institute of Technology). On je razvio teoriju informacijske povratne veze i
kontrole kao nacin vrednovanja poduzeca i ostalih organizacijskih i drustvenih sustava. To je
ukljucivalo 1 razvoj metodologije analitickoga modeliranja, Sto je bio kljuan doprinos
poslovnoj analizi. Modeliranjem sustavne dinamike istraZzuju se obiljezja sloZzenih dinamickih
sustava s povratnom vezom. Sustav s povratnom vezom zatvoreni je krug uzroka i posljedica

pri ¢emu uzrok izaziva posljedice kojima neposredno utjece na samoga sebe.
Sterman [51] navodi 12 nacela za uspjeSno modeliranje sustavne dinamike. TO su:
1. Razvoj modela za rjesavanje specificnoga problema, a ne za modeliranje sustava.

Model mora imati vidljivu svrhu rjesavanja specificnoga problema. Pri modeliranju
se moraju izbaciti svi Cimbenici koji nisu relevantni u rjeSavanju posebnoga
problema kako bi se osigurala to¢nost i brzina rjeSavanja problema, odnosno kako bi

model ostvario svoj cilj.
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Modeliranje treba biti ukljuceno u projekt od samoga pocetka.

Korist procesa modeliranja zapocinje u najranijoj etapi, odnosno onda kada je
potrebno definirati problem. Proces modeliranja pomaze u prepoznavanju strukture
sustava i prije nego dode do problema u funkcioniranju sustava.

Potrebna je skepticnost u razmisljanju o smislu modeliranja i nacinu razmisljanja —
Zasto nam je to potrebno?

Stru¢njaci u modeliranju trebaju razmisljati o posebnosti sustava koji modeliraju i o
nacinu na koji bi modeliranje moglo biti korisno u neku posebnu svrhu.
Modeliranje sustavne dinamike nikad ne ide samostalno. Koristi se uz ostale
odgovarajuce alate i metode.

Vecina je projektnih modela dio veéega projekta u koji je uloZen trud koji ukljucuje
strategijsku i operativnu analizu, benchmarking, statisticka istrazivanja, trziSna
istrazivanja i sl. Modeliranje najbolje sluzi svrsi kada je u kombinaciji s nekom
drugom metodom ili alatom.

Od samoga je pocetka projekta fokus na implementaciji.

Implementacija mora zapoceti s prvim danom trajanja projekta. Model se treba
iskoristiti za postavljanje prioriteta i rjeSavanje posebnih problema u modelu.
Modeliranje najbolje funkcionira kao iterativni proces zajednickoga preispitivanja
dionika.

Modeliranje se smatra procesom otkrivanja. Cilj je razumijevanje nastajanja
problema 1 pronalazak nacina za rjeSavanje nastalih problema. Ponavljanje testiranja
modela i zajedni¢koga preispitivanja dionika koji sudjeluju u modeliranju najbolji je
nacin ispravnoga funkcioniranja modela.

Treba izbjegavati Black box modeliranje.

Model koji se izraduje bez preispitivanja misljenja onih zbog kojih se model izraduje
i bez njihovih sugestija nikad ne moze postici isti u¢inak i funkcionalnost kao modeli
kod kojih su svi ukljuceni u proces izgradnje modela pa makar i samo s prijedlozima
1 miSljenjima o modelu.

Validacija je stalni proces testiranja i izgradnje sigurnosti u model.

Validirani se model ne smatra gotovim nakon njegove izrade i nakon jedne validacije.
Sigurnost u funkcionalnost izgradenoga modela potrebno je stalno ispitivati s

razli¢itim podatcima i razli¢itim misljenjima stru¢njaka.
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9. Brzaizrada preliminarnoga modela za rad. Detalji se dodaju samo ako su nuzni.

Vazna je izrada simulacijskoga radnoga modela u $to kra¢em vremenu. Detalji su
modela potrebni samo ako imaju posebnu vaznost za narucitelja izrade modela. Brzi
rezultati donose znacajnu prednost korisnicima zbog donosenja odluka u kra¢em

vremenskom razdoblju.
10. Granica je velikoga modela vaznija od velikoga broja detalja.

U modelima se mora pronaci ravnoteza izmedu korisnosti prikaza i cjelokupnoga
prikaza operativne strukture. Potrebno je ograniciti Se na vazne povratne veze u
strukturama sustava, a detalje izbaciti radi jednostavnijega shvacanja funkcioniranja

modela.

11. Koristi strucnjake u modeliranju, ne novake.
Modeliranje zahtijeva discipliniran pristup i cjelokupno razumijevanje problematike
modela koji se razvija te iskustvo. Zbog toga se razvijanje modela ne preporucuje
studentima jer nemaju dovoljno iskustva koje je potrebno kako bi model uspjesno
funkcionirao.

12. Nadogradnja nije gotova s jednim projektom.

Modele je potrebno stalno nadogradivati zbog posebnih dinamicnosti sustava u

kojima dolazi do stalnih promjena.

Turina [50] navodi da se sustavna dinamika moze upotrijebiti na vise nacina:

1. Sustavna dinamika nudi nekoliko grafickih nacina za predstavljanje strukture od
kojih su svi dijelovi usredotoCeni na procese integracije, Sto uzrokuje dinamicno
ponasanje sustava, te na uzrocne odnose koji odreduju nacin na koji se takvi sustavi
ponasaju.

2. Sustavna dinamika nudi razli¢ite na¢ine vizualizacije razvoja sustava.

3. Sustavna dinamika nudi analizu ponaSanja sustava uz dopustena povezivanja unutar
strukture sustava, sto omogucuje utvrdivanje temeljnih strukturalnih uzroka takvoga

ponasanja.

Modeliranje je sustavne dinamike moguce i uz brojne racunalne alate kao $to su Vensim,
Stella, iThink i Powersim, a primjenjuje se gdje god se problemi mogu izraziti kao varijabilno

ponasanje kroz vrijeme.
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Najvaznijim se konceptualnim modelima u diskretnoj simulaciji smatraju dijagram
ciklusa aktivnosti i Petrijeve mreze, dok se dijagrami uzro¢nih petlji i dijagrami toka smatraju

konceptualnim prikazima modela sustavne dinamike.

4.2. Dijagram uzrocnih petlji (CLD)

Dijagram uzroc¢nih petlji (engl. Causal Loop Diagram — CLD) vazan je prikaz modela
sustavne dinamike za vizualiziranje povratnih veza varijabla u sustavu. Omogucéava
vizualizaciju uzro¢no-posljedi¢nih veza varijabla unutar sustava. Uvelike se Kkoristi u
znanstveno-istrazivackom radu, a znacajno mu raste primjena u svijetu poslovnoga okruzenja
zbog svojih znacajka kao Sto su mogucnost brzoga pronalaska hipoteza o uzrocima
dinami¢nosti, moguénost prikupljanja mentalnih modela pojedinca ili timova te moguénost
komunikacije s vaznim povratnim vezama za koje se smatra da su odgovorne za problem koji
nastojimo rijesiti. Povratna je veza jedan od najvaznijih pojmova u sustavnoj dinamici jer

odreduje dinamiku sustava.
Osnovne namjene dijagrama uzro¢ne petlje [50] kao instrumenta modeliranja sustavne
dinamike jesu:
1. vizualiziranje vaznih povratnih veza za koje se smatra da su odgovorne za analizirani

problem
2. brzo i u€inkovito prikazivanje hipoteza o uzrocima dinamicnosti sustava

3. utvrdivanje mentalnih modela pojedinaca ili grupe.

Konstruiranje CLD-a zahtijeva opreznost zbog slozenosti samih sustava. Sastoji se [51]
od varijabla spojenih strelicama koje ozna¢avaju smjer veze, odnosno uzro¢ne utjecaje izmedu
varijabla. Svaka je uzro¢na veza (Tablica 1.) oznacena polaritetom ,,+* ili ,,—, §to oznacava
promjenu zavisne varijable kada se nezavisna varijabla promijeni. Pozitivna je veza ona kod
koje povecanje uzroka dovodi do povecanja posljedice (ili smanjenje uzroka dovodi do
smanjenja posljedice), a negativna je veza ona kod koje poveéanjem uzroka dolazi do smanjenja
posljedice (odnosno smanjenje uzroka dovodi do povecanja posljedice). Dvije ili viSe ulancanih
veza u smjeru uzrok — posljedica ¢ine vaznu istaknutu petlju koja pokazuje kada je petlja
povratno pozitivna (+), odnosno potencirajuca ili kada je petlja povratno negativna (), odnosno

balansiraju¢a. Vazna se petlja oznacava identifikatorom petlje prikazanim u Tablici 1. Pozitivna
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je povratna petlja (potenciraju¢a) ona kod koje varijable u petlji djeluju povratno na same sebe
u istom smjeru, sto dovodi do stalnoga porasta ili stalnoga pada vrijednosti tih varijabla, dok
kod negativne povratne (balansirajuce) petlje elementi petlje uzrokuju promjenu smjera, sto
dovodi do teznje sustava ravnoteznom stanju. Pozitivnost ili negativnost povratne petlje ovisi
o uzro¢no-posljedi¢nim vezama unutar petlje. Prema pravilu, ako su sve uzro¢no-posljedi¢ne
veze unutar petlje pozitivne, onda je i povratna petlja pozitivna, a ako se unutar povratne petlje
nalazi i neka ili nekoliko negativnih uzro¢no-posljedi¢nih veza, onda se promatra je li njihov
broj paran ili neparan. Paran broj ukupnih negativnih uzro¢no-posljedi¢nih veza govori da je
povratna petlja pozitivna, dok neparan broj negativnih uzro¢no-posljedi¢nih veza znaci da je

povratna petlja negativna.

Tablica 1. Simboli, znacenje, primjeri i grafikoni u dijagramima uzro¢nih petlji (CLD) [51]

Simbol Znacenje Primjer

P Poveéanje varijable X dovodi stopa
X Y o _
do povecanja varij able Y. natalltetam Stanovni$tvo

ﬂ Povecanje varijable X dovodi stopa
X - Y .. ..
do smanjenja varijable Y’ mortaliteta” ™ stanovniitvo

Identifikator petlje: pozitivna

Identifikator petlje: negativna

+
O (potencirajuca) petlja

(balansirajuca) petlja

Pri izradi dijagrama uzro¢nih petlji potrebno se voditi sljede¢im uputama [51]:
1. Potrebno je razmisljati o elementima u dijagramu uzro¢nih petlji kao o varijablama

koje mogu i¢i gore ili dolje bez obzira na to §to nekad nije moguce kvantificirati

pojedine varijable:
e Koristenje imenica za predstavljanje elemenata ces¢e od glagola.

e Sigurnost u definiciju elementa daje jasnu sliku u kojem smjeru ide

povecanje ili smanjenje za svaku pojedinu varijablu.
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e Opcenito se smatra boljim i preporucuje se koriStenje imena varijabla
koje imaju pozitivno znacenje.

e Uzrotne veze oznaCavaju smjer promjene, a ne vremenski slijed
dogadaja. Pozitivna veza izmedu A i B ne znaci da se varijabla A prva
pojavljuje, ve¢ oznacava $to ¢e se dogoditi s varijablom B ako se
varijabla A poveca ili smanji.

Pri sastavljanju veza u dijagramu potrebno je uzeti u obzir da se mogu pojaviti
vanjski utjecaji koji mogu utjecati na veze izmedu varijabla. Ako se identificiraju,
potrebno je odluditi koje su veze vazne za prikazivanje kao vanjski elementi.
Povratne petlje imaju svoj cilj bez obzira jesu li pozitivne ili negativne. Razlika je
samo u naéinu ponaSanje varijabla u sustavu u kojem se varijable kod pozitivne
povratne petlje ponaSaju rastuce, a kod negativne povratne petlje balansirajuce.
Razlika izmedu stvarnoga i shvadenoga ponasanja sustava ¢esto moze biti vazna u
objasnjavanju nacina ponasanja varijabla u sustavu.

Cesto se javljaju razliGitosti u kratkoroénim i dugoroénim posljedicama koje
uzrokuju pojedine varijable, stoga ih je potrebno prikazivati odvojenim petljama.
Ako veza izmedu dviju varijabla treba vise dodatnih objasnjenja, vjerojatno je
potrebno dodati neke varijable izmedu njih kako bi se bolje odredili specifi¢ni
elementi koji uzrokuju neko dogadanje.

U skladu s prethodnim uputama potrebno je izgraditi dijagram uzro¢nih veza §to je
jednostavnije moguce. Svrha dijagrama nije opisivanje detalja nekoga procesa, nego

prikazivanje uzrocnih struktura koje vode do nekoga promatranoga nac¢ina ponasanja.

Dijagrami uzro¢nih petlji [50] odli¢an su alat za prikaz srediSnje strukture sustava te

pronalazak temeljnih uzro¢nih veza u strukturi sustava. Ne predlaze se Sirenje dijagrama

uzro¢nih petlji na previse detalja jer to otezava shvacanje cjelokupne strukture povratnih veza

dijagrama i nacina na koji pojedine varijable komuniciraju. S druge strane, premalo detalja

otezava spoznavanje logike te procjenu uvjerljivosti i stvarnosti predocenoga modela. Predlaze

se gradnja modela u etapama, s nizom manjih dijagrama uzro¢nih petlji gdje svaki dijagram

treba odgovarati jednom dijelu dinamicke price koja se prikazuje. PozZeljno je izraditi poseban

dijagram za svaku vaznu petlju jer samo tako mogu biti dovoljno razradeni da prikazu kako sve

varijable medusobno komuniciraju. Konacan dijagram uzro¢nih petlji dobiva se sastavljanjem

komada dijagrama uzro¢nih petlji nekih dinamickih prica koje pokazuje.
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4.3. Sustavna dinamika demografske razvijenosti

Struktura povratnih veza u sustavu demografskih kriterija razvijenosti moze se
ucinkovito prikazati modeliranjem sustavne dinamike. Kako bi se doslo do cjelokupnoga
konceptualnoga prikaza modela sustavne dinamike, potrebno je graditi model u etapama i s
manjim dijagramima uzrocnih petlji od kojih ¢e svaki predstavljati dio dinamicke pri¢e modela.

Model je sustavne dinamike demografskih kriterija razvijenosti potrebno izgraditi kroz
tri manja dijagrama uzro¢nih petlji koje se u posljednjoj etapi mogu povezati u jedan konacan
model.

Prvi je dijagram uzro¢nih petlji vezan uz razmjestaj stanovnistva (Slika 4.). Varijabla
razmjestaj stanovnistva izravno utjee na demografsku razvijenost podrué¢ja. Varijabla kojom
je moguce kvantificirati razmjestaj stanovniStva jest Qustoca stanovnistva, koja prikazuje broj
stanovniStva na jedinici povrSine. Drugim rije¢ima, S varijablom gustoc¢a stanovnistva
komuniciraju varijable broj stanovnika i povrsina podrucja. 1Izmedu navedenih je varijabla
moguce uspostaviti uzrocne veze sa smjerom promjene prema varijabli Qustoca stanovnistva.
Izmedu varijabla broj stanovnika i Qustoca stanovnistva postoji pozitivna veza jer se
poveéanjem prve varijable povecava druga varijabla. Varijable povrsina podrucja 1 Qustoc¢a
StanovniStva vezane su negativnom vezom jer povecanje prve varijable uzrokuje smanjenje
druge varijable. Na varijablu broj stanovnika utjecu varijable natalitet, mortalitet, imigracija i
emigracija izmedu kojih se pojavljuju i povratne petlje. Varijable natalitet i broj stanovnika te
varijable imigracija i broj stanovnika komuniciraju kroz pozitivhu, odnosno potencirajucu
petlju jer su sve uzro¢no-posljedi¢ne veze unutar petlje pozitivne. U komunikaciji izmedu
varijabla mortalitet i broj stanovnika te emigracija i broj stanovnika javlja se negativna,

odnosno balansirajuca petlja jer je neparan broj negativnih uzro¢no-posljedi¢nih veza.
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Slika 4. Dijagram uzro¢nih petlji razmjestaja stanovnistva

Kretanje stanovniStva predstavlja drugi dijagram uzro¢nih petlji (Slika 5.). Na
demografsku razvijenost podru¢ja izravno utjeCe varijabla kretanje stanovnistva Kkoja je u
uzro¢noj vezi s varijablom Opce kretanje stanovnistva. Varijablom opce kretanje stanovnistva
moguce je kvantificirati kretanje stanovnistva. Ona prikazuje kretanje stanovniStva unutar
medupopisnoga razdoblja. S varijablom opce kretanje stanovnistva komuniciraju varijable
natalitet, mortalitet, imigracija i emigracija. Izmedu navedenih varijabla uspostavljaju se
uzrocne veze sa smjerom promjene prema varijabli Opcée kretanje stanovnistva. U komunikaciji
izmedu varijabla Opce kretanje stanovnistva i natalitet te opce kretanje stanovnistva i imigracija
uspostavlja se pozitivna veza jer se povecanjem prve varijable povecava druga varijabla, dok
se kod komunikacije izmedu varijabla opce kretanje stanovnistva i mortalitet te opce kretanje
stanovniStva | emigracija javlja negativna veza jer povecanje prve varijable uzrokuje smanjenje

druge varijable.
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Slika 5. Dijagram uzro¢nih petlji kretanja stanovnistva

Uocava se djelomicna pojava istih varijabla kod prvoga i drugoga dijagrama uzro¢nih
petlji, Sto ¢e u posljednjoj etapi, odnosno kona¢nom modelu pridonijeti spajanju istih te
povezivanju dvaju dijagrama uzro¢nim vezama.

Tre¢i se dijagram uzro¢nih petlji odnosi na sastav stanovniStva (Slika 6.). Varijabla
Sastav stanovnistva izravno utjeCe na demografsku razvijenost podrucja, a ¢ine ju varijable
drustveno-gospodarski sastav, kulturno-antropoloski sastav i bioloski sastav. S varijablom
drustveno-gospodarski sastav povezane su varijable djelatnost, aktivnost, zanimanje i
obrazovanje. Varijablu kulturno-antropoloski sastav ¢ine varijable rasa, narodnost, jezik i
vjera, dok varijabla bioloski sastav sadrzi varijable spol i dob. U skladu s uputama za izradu
dijagrama uzro¢nih petlji potrebno je izgraditi dijagram uzro¢nih veza §to je jednostavnije
moguce, stoga se detaljnije proucila jo$ varijabla dob jer dobna struktura uvelike uvjetuje
politiku tarifiranja u javnom prijevozu putnika. Varijablu dob c¢ine varijabla predradni
kontingent, koji predstavlja brojnost stanovnistva u dobi od 0 do 14 godina na nekom podrucju,
varijabla radni kontingent, odnosno broj stanovnika u dobi od 15 do 64 godine te varijabla
postradni kontingent, koji predstavlja broj stanovnika u dobi od 65 godina navise. Izmedu

navedenih varijabla postoji veza jer su varijable medusobno opisno povezane, N0 kod pokusaja
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kvantificiranja uzro¢no-posljedi¢ne reakcije nije ih moguce obostrano uzrocno povezati. Zbog
toga nije moguce odrediti koje su uzrocno-posljedicne veze u tre¢em dijagramu pozitivne, a

koje negativne.
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Slika 6. Dijagram uzro¢nih petlji sastava stanovnistva

Nakon §to su izradeni svi dijelovi dijagrama uzro¢nih petlji moze se pristupiti spajanju
u konac¢an model (Slika 7.).

Konceptualni je prikaz modela sustavne dinamike napravljen s pomoc¢u dijagrama

uzro¢nih petlji u raCunalnom alatu Vensim.
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Slika 7. Dijagram uzro¢nih petlji demografskih kriterija razvijenosti
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4.4. Sustavna dinamika gospodarske razvijenosti

Gospodarska razvijenost podrucja izravno pokazuje plateznu mo¢ stanovniStva koje
prebiva na tom podru¢ju. Moze se prikazati kroz tri skupine pokazatelja Koji su vezani uz
dohodovnu stranu stanovniStva, proracunsku stranu jedinica lokalne, odnosno podrucne
(regionalne) samouprave i zaposljivost stanovnika. Potrebno je izgraditi konacan model
sustavne dinamike gospodarskih kriterija razvijenosti postupno, kroz tri manja dijagrama
uzroc¢nih petlji.

Dohodovni pokazatelj razvijenosti stanovnistva predstavlja prvi dijagram uzro¢nih
petlji (Slika 8.), stoga je varijabla dohodak po stanovniku u izravnoj vezi s gospodarskom
razvijenosti podruéja. S varijablom dohodak po stanovniku komuniciraju varijable dohodak i
broj stanovnika, stoga je moguce uspostaviti uzrocne veze sa smjerom prema varijabli dohodak
po stanovniku. Izmedu varijabli dohodak i dohodak po stanovniku postoji pozitivna veza jer se
povecanjem prve varijable povecava druga varijabla, dok izmedu varijable broj stanovnika i
dohodak postoji negativha veza jer povecanje prve varijable uzrokuje smanjenje druge
varijable. S varijablom dohodak pozitivnim vezama komuniciraju varijable dohodak od
kapitala, dohodak od nesamostalnoga rada, dohodak od samostalne djelatnosti i dohodak od

imovine i imovinskih prava.
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RAZVIJENOST DIELATNOSTI

Slika 8. Dijagram uzro¢nih petlji dohodovne razvijenosti

Drugi dijagram uzroénih petlji (Slika 9.) odnosi se na pokazatelja proracunskih prihoda
jedinice lokalne, odnosno podruc¢ne (regionalne) samouprave. Varijabla proracunski prihodi po

stanovniku izravno utjeCe na gospodarsku razvijenost podrucja koja je u uzro¢noj vezi s
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varijablama proracunski prihodi i broj stanovnika. lzmedu varijabla proracunski prihodi i
proracunski prihodi po stanovniku postoji pozitivna veza jer se povecanjem prve varijable
poveéava druga varijabla, dok izmedu varijabla broj stanovnika i proracunski prihodi po
stanovniku postoji negativha veza jer povecanje prve varijable uzrokuje smanjenje druge
varijable. Na varijablu proracunski prihodi pozitivnim vezama utjeCu varijable kapitalni
prihodi, prihodi poslovanja i prihodi od donacija. Isto tako pozitivnim vezama varijable
porezni prihodi i neporezni prihodi komuniciraju s varijablom prihodi poslovanja. Varijabla
porezni prihodi u komunikaciji je pozitivnim vezama vezana s varijablama porez na dohodak,

prirez na dohodak, porez na imovinu i porez na robu i usluge.
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Slika 9. Dijagram uzro¢nih petlji razvijenosti proracunskih prihoda jedinice lokalne,
odnosno podrucne (regionalne) samouprave

Pokazatelj zaposljivosti stanovniStva predstavlja tre¢i dijagram uzroénih petlji (Slika
10.). Predvodi ga varijabla stopa nezaposlenosti koja izravno utjece na gospodarsku razvijenost
podrucja. Ona prikazuje broj nezaposlenoga stanovnistva u odnosu na broj radne snage na

nekom podrucju.

Drugim rije¢ima, s varijablom stopa nezaposlenosti komuniciraju varijable broj
nezaposlenih i radna snaga. Izmedu navedenih je varijabla moguce uspostaviti uzro¢ne veze
sa smjerom promjene prema varijabli stopa nezaposlenosti. Izmedu varijabla broj nezaposlenih
I stopa nezaposlenosti postoji pozitivna veza jer se povecanjem prve varijable povecava druga

varijabla. Varijable radna snaga i stopa nezaposlenosti vezane su negativnom vezom jer se
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povecanjem prve varijable uzrokuje smanjenje druge varijable. Na varijablu radna snaga
pozitivno utjecu varijable broj stanovnika, broj zaposlenih i broj nezaposlenih jer je pokazatelj
radne snage predstavljen svim potvrdenim zaposlenim i nezaposlenim stanovnicima. Izmedu
varijabla broj zaposlenih i broj nezaposlenih javlja se pozitivna, odnosno potencirajuc¢a petlja
jer je paran broj negativnih uzrocno-posljedi¢nih veza.

Uocava se djelomi¢na pojava istih varijabla kod prvoga, drugoga i tre¢eg dijagrama
uzro¢nih petlji, $to ¢e u kona¢nom modelu pridonijeti spajanju istih te povezivanju triju

dijagrama uzro¢nim vezama.
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Slika 10. Dijagram uzro¢nih petlji razvijenosti prema zaposljivosti

Nakon §to su izradeni svi dijelovi dijagrama uzroc¢nih petlji, moze se pristupiti spajanju

u konacan model (Slika 11.) uz upotrebu ra¢unalnoga alata Vensim.
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Slika 11. Dijagram uzro¢nih petlji gospodarskih Kkriterija razvijenosti
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4.5. Sustavna dinamika razvijenosti javnoga prijevoza putnika

Struktura povratnih veza u sustavu Kriterija razvijenosti javnoga prijevoza putnika moze
se ucinkovito prikazati modeliranjem sustavne dinamike gradnjom modela kroz pet etapa koje
se u posljednjoj etapi mogu povezati u jedan konac¢an model.

Prvi je dijagram uzro¢nih petlji (Slika 12.) vezan uz gustoéu mreze javnoga prijevoza
putnika (JPP-a). Varijabla gustoca mreze javnoga prijevoza putnika izravno utjeCe na
razvijenost javnoga prijevoza putnika nekoga podrucja. Ona predstavlja odnos duljine mreze
javnoga prijevoza putnika i povr§ine podru¢ja. Samim time s njom komuniciraju varijable
duljina mreze JPP-a i povrsina podrucja. Izmedu navedenih je varijabla mogucée uspostaviti
uzro¢ne veze sa smjerom promjene prema varijabli gustoca mreze JPP-a. Izmedu varijabla
duljina mreze JPP-a | Qustoca mreze JPP-a postoji pozitivna veza jer se povecanjem prve
varijable povecava druga varijabla. Varijable povrsina podrucja | Qusto¢a mreze JPP-a vezane
su negativnom vezom jer poveéanje prve varijable uzrokuje smanjenje druge varijable. S
varijablom duljina mreze JPP-a komuniciraju varijable duljina prometnoga pravca i broj
prometnih pravaca. Izmedu navedenih varijabla uspostavljaju se uzro¢ne veze sa smjerom
promjene prema varijabli duljina mreze JPP-a. U komunikacijama izmedu varijabla duljina
prometnoga pravca i duljina mreze JPP-a te varijabla broj prometnih pravaca i duljina mreze

JPP-a uspostavljaju se pozitivne veze jer se povecanjem prvih varijabla povecavaju druge

varijable.
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Slika 12. Dijagram uzroc¢nih petlji razvijenosti gusto¢e mreze JPP-a
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Razvijenost mreze JPP-a predstavlja drugi dijagram uzro¢nih petlji (Slika 13.). Na
razvijenost JPP-a nekoga podrucja izravno utjeCe varijabla razvijenost mreze JPP-a. Ona se
odreduje na temelju duljine i broja prometnih pravaca na nekom podrucju pa samim time s njom
komuniciraju varijable duljina prometnoga pravca i broj prometnih pravaca. Unutar njihove
komunikacije javljaju se pozitivne veze sa smjerom promjene prema varijabli razvijenost mreze

JPP-a jer se povecanjem prvih varijabla povecavaju druge varijable.
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Slika 13. Dijagram uzro¢nih petlji razvijenosti mreze JPP-a

Djelomi¢na pojava istih varijabla kod prvoga i drugoga dijagrama uzro¢nih petlji u
posljednjoj ¢e etapi, odnosno konacnom modelu uzrokovati povezivanje dvaju dijagrama

uzro¢nim vezama.

Trec¢i se dijagram uzro¢nih petlji (Slika 14.) odnosi na frekvenciju polazaka u javnom
prijevozu putnika. Varijabla koja izravno utjece na razvijenost JPP-a jest frekvencija polazaka.
Na varijablu frekvencija polazaka utjeCu varijable vrijeme putovanja, komercijalna brzina,
kapacitet vozila JPP-a i broj stanovnika. lzmedu njih se pojavljuju pozitivne i negativne
uzrofne veze sa smjerom promjene prema varijabli frekvencija polazaka. U komunikaciji
varijabla komercijalna brzina, kapacitet vozila JPP-a i broj stanovnika s varijablom frekvencija
polazaka pojavljuju se pozitivne uzrocne veze jer se povecanjem prvih varijabla uzrokuje
smanjenje druge varijable, dok se u komunikaciji izmedu varijabla vrijeme putovanja i

frekvencija polazaka javlja negativna veza jer poveéanje prve varijable uzrokuje smanjenje
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druge varijable. Na varijablu komercijalna brzina pozitivnim vezama utjecu varijable kvaliteta
infrastrukture 1 kvaliteta vozila u JPP-u, dok varijabla komercijalna brzina negativnom
uzro¢nom vezom utjeCe na varijablu vrijeme putovanja jer povecanje komercijalne brzine u

javnom prijevozu putnika uzrokuje smanjenje vremena putovanja.
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Slika 14. Dijagram uzro¢nih petlji razvijenosti frekvencije polazaka u JPP-u

Demografska je gustoca javnoga prijevoza putnika (Slika 15.) razradena u Cetvrtom
dijagramu uzro¢nih petlji. Varijabla demografska gusto¢a JPP-a izravno utjeCe na razvijenost
javnoga prijevoza putnika nekoga podruc¢ja. Ona se izra¢unava iz odnosa duljine prometne
mreZe i broja stanovnika koje prebiva u nekom podrucju, stoga s njom komuniciraju varijable
duljina mreze JPP-a i broj stanovnika sa smjerom promjene prema varijabli demografska
gusto¢a JPP-a. 1zmedu varijabla duljina mreze JPP-a | demografska gusto¢a JPP-a postoji
pozitivna veza jer se poveCanjem prve varijable poveCava druga varijabla. Varijable broj
stanovnika i demografska gustoca JPP-a vezane su negativhom vezom jer povecanje prve
varijable uzrokuje smanjenje druge varijable. Varijabla duljina mreze JPP-a komunicira
pozitivnim vezama usmjerenima prema njoj samoj s varijablama duljina prometnoga pravca i
broj prometnih pravaca koje se pojavljuju i u prvom dijagramu, $to ¢e u konaénom modelu

uzrokovati povezivanje dijagrama.
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Slika 15. Dijagram uzro¢nih petlji razvijenosti demografske gusto¢e JPP-a

Peti dijagram uzro¢nih petlji opisuje utjecaj gustoe stajaliSta u javnom prijevozu
putnika na razvijenost javnoga prijevoza putnika promatranoga podrucja (Slika 16.). Izravan je
utjecaj varijable gustoca stajalista JPP-a na razvijenost javnoga prijevoza putnika nekoga
podrugja.

S varijablom gustoca stajalista JPP-a komuniciraju varijable povrsina podrucja, broj
stajalista i broj stanovnika. Izmedu navedenih je varijabla moguce uspostaviti uzro¢ne veze sa
smjerom promjene prema varijabli gustoca stajalista JPP-a. Na varijablu gustoca stajalista
JPP-a pozitivno utjece varijabla broj stajalista jer se s povecanjem broja stajaliSta povecava i
gustoca stajaliSta u JPP-u. Negativna se veza javlja izmedu varijabla povrsina podrucja i
gustoca stajalista JPP-a zbog postojanja relacijskoga odnosa u kojem se s pove¢anjem prve
varijable smanjuje druga. Izmedu varijabla broj stanovnika i gustoca stajalista JPP-a javlja se
pozitivna, odnosno potencirajuca petlja jer je paran broj negativnih uzro¢no-posljedi¢nih veza.
Drugim rije¢ima, moguce je stalno potencirati petlju u kojoj ¢e se s povecanjem broja
stanovnika na nekom podrucju povecavati gustoca stajaliSta u JPP-U 1 potraznja e utjecati na
ponudu. Takoder, povecanjem gustoce stajalista u JPP-u utjecat ¢e se s ponudom na potraznju

pa ¢e se potencijalno povecati broj stanovnistva na promatranom podrucju.
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Slika 16. Dijagram uzro¢nih petlji razvijenosti gustoce stajalista JPP-a

Nakon §to su izradeni svi dijelovi dijagrama uzro¢nih petlji, moze se pristupiti spajanju
u konac¢an model sustavne dinamike prometnih kriterija razvijenosti u ratunalnom alatu Vensim

(Slika 17.).

Kona¢nim je modelom sustavne dinamike prometnih kriterija razvijenosti zavrSeno
modeliranje sustavne dinamike kriterija koji sudjeluju u funkcioniranju sustava razvijenosti te
se moze krenuti u donosenje odluke o vaznosti pojedinih kriterija 1 U njithovo ukljucivanje u

model pravi¢noga tarifnoga sustava.
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Slika 17. Dijagram uzro¢nih petlji prometnih kriterija razvijenosti
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4.6.  Pravic¢ni kriteriji pri odredivanju tarifnih zona u integriranom
prijevozu putnika

Najznacajniji problemi [39] Koji se i§¢itavaju iz znanstvenih i stru¢nih radova odnose se
na odabir reprezentativnih pokazatelja i njihove strukture. Naglasava se vaznost
reprezentativnosti pokazatelja koji su promatrani s razli¢itih gledista, kao §to je razina
teritorijalnoga prikaza, nacin vrednovanja odabranih pokazatelja, odabir jednostavnih ili
visestrukih pokazatelja (indeksa) razvijenosti. Modeliranjem je sustavne dinamike omoguceno
bolje razumijevanje funkcioniranja slozenoga sustava i kroz dijagram uzro¢nih petlji ostvarena
je mogucnost donosenja odluke o odredivanju pravi¢nih kriterija pri odredivanju tarifnih zona

u integriranom prijevozu putnika.

Struktura povratnih veza u sustavu demografskih kriterija razvijenosti prikazala se
modeliranjem sustavne dinamike kroz etape, odnosne dijelove modela i kao konacan model
demografskih kriterija razvijenosti (Slika 7.). Prikazano je ukupno 28 varijabla koje medusobno
komuniciraju uzro¢no-povratnim vezama i ¢ine strukturu modela. Vizualiziranjem je sredisnje
strukture sustava omogucen pronalazak temeljnih uzro¢nih veza u strukturi sustava, odnosno

odabir pravi¢nih kriterija s gledista demografske razvijenosti.

Prve varijable koje izravno ulaze u sredi$nju varijablu demografska razvijenost jesu
varijable razmjestaj stanovnistva, Kretanje stanovnistva i Sastav stanovnistva. Zanimljivo je da
sve tri navedene varijable posjeduju smjer veze prema srediSnjoj varijabli, ali ne i uzro¢ni
utjecaj izmedu varijabla koji se oznacava polaritetom ,,+* ili ,,—,, te oznacavaju promjenu
zavisne varijable kada se nezavisna varijabla promijeni. Razlogom je tomu ¢injenica da su
navedene tri varijable strukturne opisne varijable koje se mogu kvantificirati podvarijablama
unutar sustava. Ako pogledamo varijablu razmjestaj stanovnistva, vidljiva je njezina
komunikacija s varijablom gustoca stanovnistva koja se moze kvantificirati i na koju uzroc¢no,
sa svojim polaritetima, utjecu varijable broj stanovnika i povrsina podrucja. Time je dobiven
prvi praviéni Kriterij iz kategorije demografskih kriterija razvijenosti, odnosno kriterij gustoce
stanovnistva.

Sljedeca varijabla koja se ne moze kvantificirati, a izravno komunicira sa srediSnjom
varijablom jest varijabla kretanje stanovnistva. Navedena varijabla komunicira s varijablom
Opce kretanje stanovnistva na koju uzro¢no utjecu varijable natalitet, mortalitet, emigracija i
imigracija. Varijablu opcée kretanje stanovnistva moze se kvantificirati te time svrstati u drugi

pravicni kriterij.
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Varijabla sastav stanovnistva, kao i svi njezini ogranci, nema uzro¢ne veze. Razlogom
je tomu §to se ne mogu uspostaviti uzrocno-posljedicne veze izmedu varijabla, ve¢ samo smjer
komunikacije. U skladu s navedenim i prema nacelima za uspje$no modeliranje sustavne
dinamike potrebno je promisliti o posebnosti sustava koji se modelira i napraviti analizu
varijabla kako bi se utvrdila moguca korisnost pojedinih varijabla za posebnu svrhu, odnosno
u ovom slucaju za model pravi¢noga tarifnoga sustava u integriranom prijevozu putnika.
Varijabla sastav stanovmnistva komunicira s varijablama drustveno-gospodarski sastav,
kulturno-antropoloski sastav i bioloski sastav. Varijabla drustveno-gospodarski sastav sa svim
svojim podvarijablama ujedno je vezana i uz gospodarske kriterije razvijenosti koji su takoder
detaljno razradeni u svrhu istrazivanja, stoga je nepotrebno razmatranje njihovoga odabira
unutar demografskih kriterija razvijenosti, a s ve¢ navedenom posebnom svrhom. Varijabla
kulturno-antropoloski sastav razmatra demografsku razvijenost s gledista narodnosti, jezika,
vjere i rase. S obzirom na posebnu svrhu istrazivanja moze se zakljuciti kako niti jedna od
navedenih varijabla ne zahtijeva njihovo ukljuc¢ivanje u kriterij pravi¢nosti. Posljednja varijabla
koja komunicira s varijablom sastav stanovnistva jest varijabla bioloski sastav. Ona razmatra
razvijenost u odnosu na spol i dob. S obzirom na svrhu podjela stanovni$tva na spol nije
odgovarajuca i ne moze se razmatrati kao pravicni kriterij demografske razvijenosti. U podjeli
stanovniStva na dob javljaju se varijable predradni kontingent, radni kontingent i postradni
kontingent. Za funkcioniranje odnosa ponude i potraznje u javnom prijevozu putnika najvazniji
je dionik unutar sustava stanovni$tvo koje svrstavamo u radni kontingent. Stanovnistvo koje
¢ini predradni i postradni kontingent u svim sustavima javnoga prijevoza putnika u praksi je
subvencionirano 1 predstavlja dionike u sustavu koji imaju posebne pogodnosti pri koriStenju
javnoga prijevoza. Kod radnoga kontingenta to nije slucaj i treba ih se uzeti u obzir pri odabiru
pravi¢nih kriterija demografske razvijenosti. U skladu s navedenim, tre¢i pravicni kriterij pri
odredivanju tarifnih zona u integriranom prijevozu putnika i posljednji iz demografskih Kriterija
razvijenosti jest kriterij radni kontingent koji oznacava razvijenost pojedinoga podrucja s

gledista brojnosti stanovnistva iz kategorije od 15 do 64 godina.

Gospodarski su se Kkriteriji razvijenosti prikazali modeliranjem sustavne dinamike kroz
tri etape i kao kona¢ni model gospodarskih kriterija razvijenosti (Slika 11.). Prikazane su
ukupno 23 varijable koje medusobno komuniciraju uzro¢no-povratnim vezama i ¢ine strukturu
modela. Vizualiziranjem je sredisnje strukture sustava omogucen pronalazak temeljnih

uzrocnih veza u strukturi sustava i odabir pravi¢nih kriterija s gledista gospodarske razvijenosti.
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Prve su varijable koje izravno ulaze u srediSnju varijablu gospodarska razvijenost
varijable stopa nezaposlenosti, dohodak po stanovniku i proracunski prihodi po stanovniku.
Sve tri navedene varijable posjeduju smjer veze i uzro¢ni utjecaj prema sredi$njoj varijabli te
oznaCavaju promjenu zavisne varijable kada se nezavisna varijabla promijeni. Time su
dobivena sva tri pravi¢na kriterija iz kategorije gospodarskih kriterija razvijenosti, 0dnosno
kriteriji stopa nezaposlenosti, dohodak po stanovniku i proracunski prihodi po stanovniku.
Ostale varijable koje su ukljuc¢ene u strukturu povratnih veza sustavne dinamike gospodarskih
kriterija razvijenosti izravno komuniciraju i utje¢u na ishod navedenih triju pravi¢nih Kkriterija
i ne moze ih se svrstati u relevantne kriterije jer bi se pojedini rezultati u modelu mogli

pojavljivati visestruko, $to bi utjecalo na to¢nost modela.

Varijable dohodak po stanovniku i proracunski prihodi po stanovniku komuniciraju sa
srediSnjom varijablom pozitivnim uzro¢nim vezama jer se s pove¢anjem jedne varijable javlja
povecanje druge varijable. U skladu s navedenim, moze se utvrditi kako ¢e veéi dohodak po
stanovniku i ve¢i proracunski prihodi po stanovniku uzrokovati vecu razvijenost promatranoga
podrudja te ¢e u pravicnom modelu utjecati na veéu naplatu za razvijenija podru¢ja. Treca
varijabla stopa nezaposlenosti komunicira sa srediSnjom varijablom negativnom uzro¢nom
vezom jer se s povecanjem prve varijable javlja smanjenje druge varijable. Drugim rije¢ima,
ako je veca stopa nezaposlenosti, javlja se manja razvijenost promatranoga podrugja.

Struktura povratnih veza u sustavu prometnih Kkriterija razvijenosti prikazala se
modeliranjem sustavne dinamike kroz pet etapa, odnosno dijelova modela i kao kona¢ni model
prometnih kriterija razvijenosti (Slika 17.). Prikazano je ukupno 17 varijabla koje medusobno
komuniciraju uzro¢no-povratnim vezama i ¢ine strukturu modela. Vizualiziranjem je srediSnje
strukture sustava omogucen pronalazak temeljnih uzro¢nih veza u strukturi sustava, odnosno
odabir pravi¢nih kriterija s gledista prometne razvijenosti. Prve su varijable koje izravno ulaze
u srediS$nju varijablu razvijenost JPP-a varijable gustoca mreze, razvijenost mreze JPP-a,
demografska gustoca JPP-a, frekvencija polazaka i gustoca stajalista JPP-a. Svih pet
navedenih varijabla posjeduju smjer veze prema sredi$njoj varijabli, a uzro¢ni je utjecaj izmedu
svih varijabla oznacen polaritetom ,,+“. One 0znacavaju pozitivhu promjenu zavisne varijable
kada se nezavisna varijabla promijeni. Ostale varijable koje su ukljucene u strukturu povratnih
veza sustavne dinamike gospodarskih kriterija razvijenosti izravno komuniciraju i utjecu na
ishod navedenih pet pravi¢nih kriterija i ne moze ih se svrstati u relevantne kriterije jer bi se
pojedini rezultati u modelu mogli pojavljivati viSestruko, §to bi utjecalo na to¢nost modela.

Posebnost je strukture povratnih veza kod prometnih kriterija razvijenosti pojava izravne
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komunikacije izmedu varijabla koje izravno utje¢u na srediSnju varijablu. Rije¢ je 0
komunikaciji varijable razvijenost mreze JPP-a s varijablom gusto¢a mreze JPP-a u smjeru
varijable gusto¢a mreze JPP-a. Osim navedenoga vidljivo je kako se s pove¢anjem razvijenosti
mreze JPP-a povecava i gustota mreze JPP-a. Isto tako, kada se pogleda strukturu unutar
navedenih varijabla, moze se i$¢itati kako na gustoc¢u mreze u JPP-u utje¢e duljina mreze. Samo
duljina mreze ovisi o duljini i broju prometnih pravaca koji su sastavni dio razvijenosti mreze
JPP-a. U skladu s tim zakljucuje se kako varijabla razvijenost mreze JPP-a ne ulazi u kategoriju
pravi¢nih kriterija jer je ona ve¢ sa svojim karakteristikama unutar sustava samim time $to

izravno utjeCe i komunicira s varijablom gustoca mreze JPP-a.

Time su dobivena Cetiri pravic¢na kriterija iz kategorije prometnih Kriterija razvijenosti,
odnosno kriteriji gusto¢a mreze JPP-a, demografska gusto¢a JPP-a, frekvencija polazaka i
gustoca stajalista JPP-a. Sve Cetiri varijable komuniciraju sa sredi$njom varijablom pozitivnim
uzro¢nim vezama jer se s poveé¢anjem jedne varijable javlja povecanje druge varijable. U skladu
s navedenim mozZe se utvrditi kako ¢e veca gustoca mreze, demografska gustoca, frekvencija
polazaka i gustoca stajaliSta uzrokovati vecu razvijenost promatranoga podruéja te ¢e U

pravi¢cnom modelu utjecati na ve¢u naplatu za razvijenija podrucja.

Odabir je reprezentativnih pokazatelja, odnosno pravicnih kriterija pri odredivanju
tarifnih zona u integriranom prijevozu putnika napravljen modeliranjem sustavne dinamike s
pomocu dijagrama uzrocnih veza te su dobiveni sljedeci kriteriji i potkriteriji:

1. demografska razvijenost:
a) gustoca stanovnistva
b) opce kretanje stanovnistva
c) radni kontingent
2. gospodarska razvijenost:
a) stopa nezaposlenosti
b) dohodak po stanovniku
c) proracunski prihodi po stanovniku
3. prometna razvijenost:
a) gustoca mreze JPP-a
b) demografska gustoca JPP-a
c) frekvencija polazaka

d) gustoca stajalista JPP-a.
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¢ Vrednovanje pravic¢nih
Kriterija

Definiranjem je pravicnih kriterija pri odredivanju tarifnih zona u integriranom
prijevozu putnika ispunjen pocetni uvjet pri utvrdivanju utjecaja pravicnih Kkriterija na cijenu
tarifnih zona. Kako bi definirani pravicni kriteriji tvorili pravicni tarifni model, potrebno je
utvrditi utjecaj svakoga pojedinacnoga kriterija. Utjecaj kriterija odredit ¢e se vrednovanjem
definiranih pravi¢nih kriterija s pomocu metode analitickoga hijerarhijskoga procesa kao jedne
od najpoznatijih metoda za visekriterijsko odlucivanje. Ovo je poglavlje podijeljeno na cetiri
potpoglavlja. Prvo potpoglavlje opisuje metodu analitickoga hijerarhijskoga procesa. Potom je
razradena metodologija vrednovanja pravicnih kriterija i prikazana anketa za vrednovanje koja
je poslana strucnjacima prema zadanoj metodologiji. Posljednje potpoglavlje daje prikaz

rezultata provedenoga vrednovanja pravicnih kriterija.
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5.1. Analiti¢ki hijerarhijski proces

Utjecaj kriterija moze se odrediti vrednovanjem definiranih pravi¢nih kriterija S pomocu
metode [52, 53] analitickoga hijerarhijskoga procesa, odnosno popularno zvane AHP metode
(engl. Analytic Hierarchy Process). U podrucju visekriterijskoga odlu¢ivanja za donoSenje
odluka koriste se metode ELECTRE (fran. ELimination Et Choix Traduisant la REalité),
metoda PROMETHEE (engl. Preference Ranking Organization METHod for Enrichment of
Evaluations) i metoda TOPSIS (engl. Technique for Order of Preference by Similarity to Ideal
Solution). Jedna je od najpoznatijih i najvise primijenjenih metoda visekriterijskoga odlucivanja
za oblikovanje i analizu hijerarhije odlu¢ivanja metoda AHP. Razvio ju je Thomas Saaty,
profesor sa Sveucilista Pittsburgh, 70-tih godina prosloga stolje¢a. Ubraja se u klasu metoda za
meku optimizaciju gdje se prvo omogucava interaktivno kreiranje hijerarhije problema kao
priprema za scenarij odlucivanja, a zatim se vrednuju parovi elemenata hijerarhije. U konacnici
je rezultat sinteza vrednovanih elemenata po strogo utvrdenom matemati¢kom modelu koji
odreduje tezinske koeficijente elemenata hijerarhije. Primjena je AHP metode Siroka zbog svoje
hijerarhijske strukture u modelu odluc¢ivanja, stoga donositelji odluka u svim vrstama struke
pronalaze svoju primjenu AHP metode s pomocu koje dolaze do optimalnijih i znacajnijih
odluka [54].

Rjesavanje problema AHP metodom sastoji se od Cetiriju dijelova koji su sljedeci:
1. strukturiranje problema
2. prikupljanje podataka
3. Ocjenjivanje relativnih tezina
4

odredivanje rjeSenja problema.

Prvi je korak strukturiranje problema odlu¢ivanja u obliku hijerarhijske strukture.
Hijerarhijska se struktura ovakvoga modela odlucivanja sastoji od triju razina pri ¢emu je Cilj
na najvisoj razini. Kriteriji mogu biti rastavljeni na potkriterije na srednjoj razini i alternative
na najnizoj razini [54]. Alternative mogu biti predstavljene kao objekti, kandidati i odluke, a ne
moraju nuzno predstavljati samo po sebi lako razumljivo predoCavanje realnoga procesa

tijekom procesa odlucivanja.
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CILJ

Slika 18. Hijerarhijska struktura AHP metode [54]

Nakon postavljanja hijerarhijske strukture potrebno je prikupiti podatke na temelju kojih
¢e se ocjenjivati relativne tezine kriterija. Tada se moZe zapoceti s ocjenjivanjem relativnih
teZina unutar razina hijerarhijske strukture. Na svakoj se razini hijerarhije, osim na najvisoj
razini na kojoj se nalazi cilj, usporeduju svi elementi u parovima na istoj razini. Usporedba se

obavlja interpretacijom relativne vaznosti dvaju Kriterija s pomoc¢u Saatyjeve skale (Tablica 2.).

Tablica 2. Saatyjeva skala vrednovanja relativne vaznosti dvaju Kriterija [54]

Intenzitet vaznosti Interpretacija
1 Kriterij i i j jednake su vaznosti
3 Kriterij i umjereno je vazniji od kriterija |
5 Kriterij i jako je vazniji od kriterija j
7 kriterij i vrlo je jako vazniji od kriterija |
9 Kriterij i ekstremno je vazniji od kriterija j
2,4,6,8 meduvrijednosti

U postupku usporedbe relativne vaznosti parova kriterija postavlja se matematicki
model na temelju kojega se dobivaju vaznosti kriterija i potkriterija u zadanom optimizacijskom

problemu.
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Usporedba je parova odredena matricom A, X A, elemenata koji predstavljaju

vrijednost usporedenih parova:

A= A]JAZPA3! ...An (10)
aj;  dp QAin
a21 a22 en aZn

A= o (11)
anq An2 Ann

U prikazanoj matrici svi se parovi ocjenjuju u obliku dominacije atributa a; nad a; u obliku:

a;j = Yi _ omjer teZina alternativa A; i A;, (12)
Wj

pri ¢emu je w; — tezina, odnosno prioritet alternativa A;.

Wi W1 Wi+

w1 W2 T owy

Wz Wy W2

— w1 W2 Wn
A=ay;|.o 2 0T (13)

Wn Wn Wn

lwy  wy T wyd

Zbog ljudskih ¢imbenika i nesavrSenosti mjernih skala oblikovana matrica esto sadrzi

nekonzistentne procjene. Za provjeru konzistentnosti koriste se sljede¢e formule:

a1 Qi . Qqpn wq b,
Az1 Az ... Qgpn Wy b,
Ann Wn bn

anq An2
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Matrica usporedbe parova mnozi se s vektorom tezinskih koeficijenata kako bi se

odredio vektor b. Vektor A dobiva se dijeljenjem korespondentnih elemenata vektora b i w:

(D1
w1 A

bz Ay
waf=| (15.)
by An

'WTl

Dobivanjem vektora A moze se dobiti najveca svojstvenu vrijednost matrice 4,4,
1gn
Anax = = 2i=1 Ai (16.)

n

Kako bi se doslo do omjera konzistentnosti CR, potrebno je izracunati indeks

konzistencije CI te odrediti prosjecnu vrijednost konzistencije RI:

Cl = 2maxn (17)

n-—1

crR=2 (18)

RI

Prosje¢na vrijednost konzistencije RI [54] uzima se iz tablice (Tablica 3.) ovisno o

veli¢ini matrice (N).

Tablica 3. Prosjecna vrijednost konzistencije RI [54]

N 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

RI 0 0 052 08 111 125 135 1,40 145 149

Matrica A smatra se prihvatljivom ako je omjer konzistencije CR < 0,10. Ako navedeni

uvjet nije zadovoljen, matrica se ne smatra prihvatljivom, odnosno inkonzistencija je procjena
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neprihvatljivo visoka ili niska, stoga je potrebno istraziti razloge takvoga rezultata te napraviti
izmjene u metodologiji.

ZarjeSavanje problema s pomocu objasnjene metode AHP razvijen je programski paket
Expert Choice. S pomocu programskoga paketa Expert Choice mogu se jednostavnije
izraCunavati svi koraci koji su karakteristicni za metodu AHP. Program omogucava
strukturiranje hijerarhijskoga modela problema odluc¢ivanja i usporedivanje svih parova unutar
hijerarhijske strukture. Navedenim matemati¢kim izrazima dolazi do rezultata vrednovanja

kriterija i potkriterija uz podatak o konzistentnosti unesenih podataka.

5.2.  Metodologija vredovanja pravi¢nih Kkriterija

Za uspjesno je vrednovanje pravi¢nih kriterija potrebno metodoloski isplanirati sve
postupke tijekom takvoga procesa. Pocetna je etapa odredivanje stru¢nih skupina relevantnih
za kriterije koji se vrednuju. AHP metoda provedena je na stru¢njacima iz podrucja koja su
vazna za pravicni tarifni model. To su prometni, ekonomski i demografski stru¢njaci. Odabir
relevantnih stru¢njaka smatra se nultim korakom pri rjeavanju problema vrednovanja kriterija

zbog kvalitete rezultata koji su dobiveni na temelju odgovora stru¢njaka.

Sljedeca je etapa odredivanje veli¢ine uzorka koja je izrazito vazna zbog relevantnosti
dobivenih rezultata i smatra se prvim te najvaznijim korakom u osmisljavanju istrazivanja [55].
Kako bi se utvrdila potrebna veli¢ina uzorka, nuzno je znati svrhu istrazivanja, veli¢inu
populacije, odnosno broj struénjaka, rizik od odabira krivoga uzorka i dopustene pogreske u
uzorkovanju. Postoji niz formula s pomoc¢u kojih se dolazi do veli¢ine uzorka, ali i gotove

tablice [56]. Potrebna je veli¢ina uzorka prikazana u Tablici 4.

Tablica 4. Potrebna veli¢ina uzorka za + 3 %, + 5%, + 7 %, 1 £10 % stupanj preciznosti uz
razinu pouzdanosti od 95 % [50]

Potrebna veli¢ina uzorka s preciznos$cu od:

Velicina populacije

+3% +5% =7 % +10%
500 a 222 145 83
600 a 240 152 86
700 a 255 158 88
800 a 267 163 89
900 a 277 166 90
1000 a 286 169 91
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2000 714 333 185 95

3000 811 353 191 97
4000 870 364 194 98
5000 909 370 196 98
6000 938 375 197 98
7000 959 378 198 99
8000 976 381 199 99
9000 989 383 200 99
10000 1000 385 200 99
15000 1034 390 201 99
20000 1053 392 204 100
25000 1064 394 204 100
50000 1087 397 204 100
100000 1099 398 204 100
> 100000 1111 400 204 100

a = premala veli¢ina populacije pa cijela populacija treba biti uzorkovana

Ako se uzme da je vise od 100 000 stru¢njaka u svijetu iz ranije navedenih podrucja,
moze se zakljuciti kako je potrebno provesti anketiranje na najmanje 100 stru¢njaka uz

preciznost od oko 10 % kako bi se dobilo razinu pouzdanosti uzorka od 95 %.

Vrednovanje praviénih kriterija provelo se putem elektronic¢ke poste, slanjem Google
Forms obrasca. Anketni je upitnik poslan na adrese stru¢njaka iz 19 zemalja Europe. Osim iz
Hrvatske ukljudeni su struénjaci iz Austrije, Bosne i Hercegovine, Bugarske, Ceske, Francuske,
Grcke, Italije, Litve, Madarske, Nizozemske, Njemacke, Poljske, Rumunjske, Slovacke,
Slovenije, Srbije, Svedske i Ujedinjenoga Kraljevstva. Anketni su upitnici poslani 17. lipnja

2019. godine i bili su otvoreni mjesec dana, odnosno do 17. srpnja.

Nakon provedbe anketnoga upitnika rezultati su uneseni u programsku podrsku za AHP

metodu Expert Choice te je dobiven konacan rezultat vrednovanja pravicnih kriterija.

5.3.  Anketa za vrednovanje pravi¢nih kriterija

Anketni je upitnik (Prilog 1.) sastavljen od 5 cjelina, u potpunosti je anoniman i za
ispunjavanje je potrebno otprilike 15 minuta. Prva je cjelina anketnoga upitnika namijenjena
kasnijem usporedivanju odgovora razli€itih karakteristika izmedu odabranih stru¢njaka, a u njoj

se nalazi 6 uvodnih pitanja:
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U kojoj drzavi radite?

Gdje ste trenutno zaposleni?

Koliko ste dugo zaposleni na trenutacnom radnom mjestu?
Koja je Vasa stru¢na sprema?

Na Vasem radnom mjestu najvise se bavite sljedeCom problematikom: [nadopisati].

oo o ~ w N -

U kojoj mjeri Vas trenutacni posao utjece na problematiku ankete?

Druga je cjelina odredivanje vaznosti kriterija za definiranje cijene tarifne zone koja je
podijeljena na dva dijela. Prvo je potrebno rangirati zadane kriterije (promet, gospodarstvo i
demografija) po redoslijedu vaznosti po principu ocjenjivanja ocjenama od 1 do 3 (1 —
najvazniji kriterij, 2 — srednje vazan kriterij i 3 — najmanje vazan kriterij). Drugi je dio druge
cjeline bilo pojedinac¢no usporedivanje relativnih vaznosti kriterija po AHP principu. Razlog je
uvodenja rangiranja po redoslijedu vaznosti zadanih Kriterija Zelja za postizanjem boljega
razumijevanja ponudenih kriterija i njihovoga polozaja unutar zadanoga skupa Kriterija,

odnosno postizanje §to bolje konzistentnosti odgovora.

Prema istom su principu napravljene i preostale tri cjeline u kojima su struénjaci
vrednovali potkriterije ranije rangiranih triju kriterija.

Prije slanja anketnoga upitnika struénjacima iz problematike disertacije napravljena je
predanketa na malom uzorku (pet) eksperata. Anketni je upitnik je poslan e-mailom na pet
adresa struc¢njaka iz podrucja prometa, ekonomije i demografije kako bi se uocili moguéi
problemi pri rjeSavanju upitnika te kako bi isti na vrijeme bili otklonjeni. Navedena je
predanketa pokazala probleme razumijevanja AHP metode vrednovanja, stoga je doslo do
nadopune tekstualnoga dijela anketnoga upitnika prije samoga pocetka vrednovanja. Kako bi
se olaksalo razumijevanje AHP metode vrednovanja, napravljena je razumljivija Saatyjeva
skala vrednovanja relativne vaznosti dvaju kriterija koja je imala jednake opise vaznosti, ali je
brojcano bila iskazana od 1 do 5:

1 — jednako vazno

2 — Umjereno vazno

3 — strogo vaznije

4 — vrlo strogo, dokazana vaznost

5 — ekstremna vaznost.
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Nakon dobivenih rezultata odgovori stru¢njaka uskladivali su se s teorijom AHP-a,

odnosno skala od 1 do 5 pretvorena je u standardnu Saatyjevu skalu od 1 do 9.

Anketni je upitnik poslan na 150 e-mail adresa uz ocekivanje od najmanje 100

odgovorenih upitnika kako bi upitnik bio u skladu s potrebnim minimalnim uzorkom.

5.4. Rezultati vrednovanja pravic¢nih kriterija
Anketni upitnici poslani na 150 e-mail adresa u Hrvatskoj i u inozemstvu rezultirali su
sa 117 odgovorenih upitnika, odnosno 78 % od ukupno poslanih ili 17 upitnika vise od

potrebnih prema metodologiji dobivanja potrebne veli¢ine uzorka. U Tablici 5. prikazan je

postotak dobivenih odgovora prema zemljama zaposlenja stru¢njaka.

Tablica 5. Postotak odgovorenih upitnika prema zemljama zaposlenja stru¢njaka

Postotni udjel

Driava Broj anketnih upitnika
[%0]

Austrija 3 2
Bosna i Hercegovina 1 1
Ceska 1 1
Francuska 1 1
Hrvatska 84 72
Italija 1 1
Litva 6 3)
Madarska 1 1
Poljska 7 6
Rumunjska 4 3
Slovacka 3 2
Slovenija 1 1
Srbija 2 2
Velika Britanija 2 2

Prispjeli odgovoreni anketni upitnici obuhvacaju stru¢njake koji su bili zaposleni u

obrazovnim institucijama (sveudiliste ili veleuciliste), tvrtkama koje su upravitelji
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infrastrukture, prijevozni¢kim tvrtkama, tijelima drzavne uprave (ministarstvo, grad, op¢ina),

institutima i ostalim tvrtkama koje su relevantne za istrazivanje (Tablica 6.).

Tablica 6. Postotak odgovorenih upitnika prema institucijama zaposlenja stru¢njaka

Postotni udjel

Institucija zaposlenja Broj anketnih upitnika
[%0]

obrazovna institucija 61 52
upravitelj infrastrukture 6 5
prijevoznicka tvrtka 15 13
tijelo drzavne uprave 22 19

institut 3

ostalo 10

Prema godinama zaposlenja na trenuta¢nom radnom mjestu unutar struke relevantne za
provedbu anketnoga upitnika najvise je stru¢njaka bilo zaposleno do 10 godina, zatim od 11 do
20 godina, a najmanje onih Kkoji su zaposleni vise od 30 godina (Tablica 7.). Problem je
najmanjega odaziva struénjaka s duljim zaposlenjem od 30 godina prisutan u svim anketama iz
vise razloga, no njihova je prisutnost u ovoj i slicnim anketama iznimno zna¢ajna za mehanizam
zakljucivanja. Neki su od razloga manje prisutnosti spomenutih stru¢njaka zauzetost poslovima
koji su njima vazniji, neslaganje s ovakvim na¢inom komunikacije ili manjak zelje za

sudjelovanjem u radu i doprinosu mladim kolegama.

Tablica 7. Postotak odgovorenih upitnika prema godinama zaposlenja stru¢njaka

Postotni udjel

Godine zaposlenja Broj anketnih upitnika
[%6]
do 10 godina 50 43
od 11 do 20 godina 45 38
od 21 do 30 godina 17 15
vise od 30 godina 5 4

Prema stru¢noj spremi stru¢njaci su imali visoku struénu spremu, magisterij znanosti,

sveucilisnu specijalizaciju ili doktorat znanosti. Njihov je udio prikazan u Tablici 8.
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Tablica 8. Postotak odgovorenih upitnika prema stru¢noj spremi stru¢njaka

Postotni udjel

Stru¢na sprema Broj anketnih upitnika
[%0]
Visoka strucna sprema o7 49
magistar znanosti 4
sveucilisni specijalist 5 4
doktor znanosti 51 44

Udio je stru¢njaka koji se na svom radnom mjestu pretezno bave prometnom,
gospodarskom ili demografskom problematikom prikazan u Tablici 9. Moze se primijetiti
najveéi odaziv stru¢njaka iz sektora prometa, S$to je rezultat tematike samoga anketnoga

upitnika, odnosno znacaja za prometni sektor.

Tablica 9. Postotak odgovorenih upitnika prema ekspertizi stru¢njaka

Postotni udjel

Ekspertiza Broj anketnih upitnika
[%0]
promet 95 81
gospodarstvo 13 11
demografija 9 8

S obzirom na utjecaj trenuta¢noga posla stru¢njaka koji su sudjelovali u anketi na
problematiku ankete najvise je bilo onih na koje problematika anketnoga upitnika srednje i jako
utjeCe (63 %), Sto govori o kvalitetnom odabiru stru¢njaka koji imaju izravnu vezu s

problematikom tarifnih sustava u integriranom prijevozu putnika (Tablica 10.).

Tablica 10. Postotak odgovorenih upitnika prema utjecaju problematike ankete

Postotni udjel

Utjecaj Broj anketnih upitnika
[%0]
Uopce ne utjece 11 9
Slabo utjece 14 12
Srednje utjece 36 31
jako utjece 37 32
ekstremno utjece 19 16
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Nakon analize odgovora prve cjeline anketnoga upitnika, koji je bio namijenjen
usporedbi razli¢itih karakteristika struénjaka ukljucenih u anketiranje, druga je cjelina, odnosno

odredivanje vaznosti pojedinih kriterija, u cijelosti obradena u programskom paketu Expert
Choice.

Prvi je korak u rjeSavanju problema s pomoc¢u programskoga paketa Expert Choice
strukturiranje hijerarhijskoga modela problema odlucivanja (Slika 19.), zatim usporedivanje
svih parova unutar hijerarhijske strukture i na kraju analiza dobivenih rezultata vrednovanja

kriterija i potkriterija uz podatak o konzistentnosti unesenih podataka.

File Node View Options Tools

A&

Gustoca mreze JPP
... .. [Frekvencija polazaka
r Prometni kriteriji

Gustoca stajalista JPP|

Demografska gustoca JPP]

Stopa nezaposlenosti

Goal: Stupnjevanje kriterija za definiranje cijene tarifne zone u JPPI-_ Gospodarski kriteriji}{ Dohodak po stanovnikul

Proracunski prihodi po stanovniku|

Gustoca stanovnistva

- Demografski kriteriji‘*|£ Opce kretanje stanovniétval

Radni kontingent

Slika 19. Hijerarhijska struktura AHP modela

Strucnjaci su prvo rangirali vaznosti kriterija za definiranje cijene tarifne zone. Nakon
unosa pojedinacnih usporedaba kriterija svih 117 ukljucenih stru¢njaka dobiva se vaznost
prometnih kriterija razvijenosti od 45 %, gospodarskih Kriterija razvijenosti od 32 % te
demografskih kriterija razvijenosti od 23 % (Slika 20.).
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File Edit Assessment View Go Tools Help

DEESR[* AL
% 3 )= HEF ) £ E )

Sort by... s
e Name & Prioiity " Unsort ™ Nomalize Continue

Priorities with respect to:

Goal: Stupnjevanje kriterija za definiranje cijene tarifne zone u JPP

Prometni kriteriji 447 I ——
Gospodarski kriteriji /320 I
Demografski kriteriji 232 I

Inconsistency = 0,00415
with 0 missing judgments.

Slika 20. Rezultati vrednovanja kriterija s pripadaju¢im tezinskim koeficijentima AHP
modela

Potkriteriji prometne razvijenosti rangirani su i uneseni u Expert Choice (Slika 21.).
Dobiva se najveca vaznost potkriterija frekvencija polazaka od 38 %, zatim potkriterija gustoca
mreze 0d 29 %, demografska gustoca od 17 % te najmanja vaznost potkriterija gustoéa
stajalista od 16 %.

Stupnjevanje vaznosti kriterija za def

File Edit Assessment View Go Tools Help
IEH Q| FIA S
R LAt s A A H

Sort by... -
e Name @ Priority " Unsort [~ Nomalize Continue

02
jene tarifne zone u JPP

>Prometni kriteriji

Frekvencija polazaka /383

Gustoca mreZe JPP 285 I,
Demografska gustoca JPP 169 I

Gustoca stajalista JPP A60 I

Inconsistency = 0,00099
with 0 missing judgments.

Slika 21. Rezultati vrednovanja prometnih kriterija, odnosno potkriterija AHP modela s
pripadaju¢im teZinskim koeficijentima

Kod gospodarskih potkriterija razvijenosti vrednovani su redom po vaznosti dohodak
po stanovniku s 39 %, stopa nezaposlenosti s 34 % i proracunski prihodi po stanovniku s 27 %
(Slika 22.).
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File Edit Assessment View Go Tools Help
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I
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Name " Unsort
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Stru¢njaci su kod demografskih kriterija razvijenosti (Slika 23.) dali najve¢u vaznost

gustoci stanovni$tva, 40 %, zatim opéem kretanju stanovnistva, 35 %, te radnom kontingentu,
25 %.
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Slika 23. Rezultati vrednovanja demografskih kriterija, odnosno potkriterija AHP modela s
pripadaju¢im teZinskim koeficijentima

Nakon dobivenih vaznosti napravljena je analiza osjetljivosti kriterija i potkriterija kako
bi se ispitao ucinak razli¢itih kriterija na kona¢nu odluku. Na Slici 24. prikazana je analiza
osjetljivosti gdje lijeva strana y osi oznacava tezinu kriterija, dok desna daje prednost svakoj
alternativi. Uz dinamicku osjetljivost mogu se prepoznati promjene u tezini kriterija i rezultati
koje uzrokuju na kona¢noj odluci. Sluzi za odredivanje snage i slabosti alternativa i moze se

ocitati dominacija potkriterija frekvencije polazaka.
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Slika 24. Analiza osjetljivosti kriterija i potkriterija na temelju pripadajucih tezinskih
koeficijenata AHP modela

Konaéni su rezultati vrednovanja kriterija i potkriterija za definiranje cijene tarifne zone

u AHP modelu prikazani u programskom paketu Expert Choice na Slici 25.
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Slika 25. Rezultat vrednovanja Kriterija i potkriterija za definiranje cijene tarifne zone u

AHP modelu

Struénjaci koji su vrednovali kriterije i potkriterije bili su iz Republike Hrvatske i iz

inozemstva. Na Slici 26. usporedno su prikazani rezultati vrednovanja struénjaka iz Hrvatske,

stru¢njaka iz inozemstva i ukupni rezultati.

Usporedni rezultati vrednovanja ukazuju na velike sli¢nosti u odgovorima stru¢njaka iz

Hrvatske i iz drugih zemalja Europe. Odstupanja su u veéini odgovora na razini statisticke

pogreske, $to dokazuje kompetentnost odabranih stru¢njaka, njihovo znanje i iskustvo. Kod

svih je rezultata omjer konzistencije CR daleko manji od 0,1, §to ukazuje na visoku

prihvatljivost rezultata i dobro postavljenu metodologiju.
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Model pravi¢noga tarifnoga
sustava u integriranom
prijevozu putnika

U prethodnom su poglavlju dobiveni tezinski koeficijenti utvrdenih pravi¢nih kriterija i
potkriterija, Sto je preduvjet za izradu modela pravicnoga tarifnoga sustava u integriranom
prijevozu putnika. U ovom je poglavlju razvijen model praviénoga tarifnoga sustava u
integriranom prijevozu putnika. On predstavlja nadogradnju osnovnoga matemati¢koga modela
za izraCun cijene jednokratnoga putovanja unutar zone uvodenjenjem koeficijenta pravi¢nosti.
Time se postize promjena iz jednakosti u pravi¢nost i cjenovna regulacija s gledista jednake
prometne, gospodarske i demografske razvijenosti svake pojedine tarifne zone u integriranom

prijevozu putnika.
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U javnom prijevozu putnika, kao i u njegovom konceptu integriranoga prijevoza
putnika, postoji nekoliko nacina za definiranje cijena prijevoznih usluga od kojih su

najpopularniji sljedeci [21]:
e relacijski tarifni sustav
e jedinstveni tarifni sustav

e zonski tarifni sustav.

Relacijski se tarifni sustav temelji na duljini putovanja putnika i odreden je udaljeno$¢u
izmedu stajalista s kojega putnik krece na putovanje i stajaliSta na kojemu putnik zavrSava
putovanje javnim prijevozom. Smatra se poStenim jer se za kilometarski dulje putovanje placa

veca cijena prijevozne usluge.

Jedinstveni se tarifni sustav smatra najjednostavnijim tarifnim sustavom zbog toga §to
je cijena ista za sva putovanja neovisno o prijedenoj udaljenosti na putovanju. Ne smatra se
postenim jer kratka putovanja izmedu dvaju susjednih stajalista imaju istu cijenu kao i dulja

putovanja unutar takvoga sustava.

Zonski tarifni sustav karakterizira podjela podru¢ja primjene takvoga tarifnoga sustava
na potpodru¢ja koja mogu biti dizajnirana u obliku koncentri¢nih krugova, saca i ostalih
nepravilnih oblika koji se odreduju prema raznim parametrima. Cijena u zonskom tarifnom
sustavu ovisi o broju prijedenih zona unutar putovanja i o cijenama svake zone pojedinacno.
Unutar zonskoga tarifnoga sustava cijena svake zone moze se pojedina¢no odrediti

dizajniranjem zonskoga tarifnoga sustava na dva nacina:

e naplatom s arbitrarnim cijenama

e naplatom zbrajanjem zona.

Zonski tarifni sustav naplate s arbitrarnim cijenama opisuje proizvoljno odredivanje
cijena za svaki par zona unutar kojih se nalazi stajaliSte s kojega putnik zapo€inje 1 zavrsava
putovanje. Druga je varijanta zonski tarifni sustav naplate zbrajanjem zona koji opisuje ovisnost
o broju prijedenih zona i ista cijena za putovanja unutar istoga broja prijedenih zona neovisno

0 kojim se zonama unutar sustava radi.
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Zonski tarifni sustavi moraju $to preciznije predstavljati cijene relacijskoga tarifnoga
sustava [21] koji se smatra najpoStenijim u odnosu na ostale, $to je izrazito vazno kod prelaska
s relacijskoga na zonski sustav. Prelaskom s relacijskoga na zonski tarifni sustav ne smije biti
umanjen profit koji se ostvaruje prijevozom putnika, a isto tako ne smije do¢i do povecanja

cijene koja bi uzrokovala smanjenje potraznje.

Analiziranjem radova o dizajniranju zonskoga tarifnoga sustava u javnom prijevozu [15,
57 — 62] dolazi se do niza nacina za odredivanje cijene tarifne zone za koju svako prijevozni¢ko
nadleZno tijelo odreduje uvijete unutar matemati¢kih modela. To je posebice naglaseno kod
arbitrarnoga modela kod kojega prijevoznicko tijelo proizvoljno odreduje cijenu svake zone.
Svi se modeli temelje na odredivanju rubova svake pojedine tarifne zone i udaljenosti stajalista
u javnom prijevozu koja se nalaze unutar tarifnih zona. Cijena tarifne zone oblikuje se na
temelju izrade matrice mogucih putovanja korisnika unutar zone i uvodenja cijene putovanja
po kilometru koja je bila koristena u dotada koristenom relacijskom tarifnom sustavu. Svrha je
navedenoga teznja za izraCunom cijene tarifne zone u kojoj nece biti velikih odstupanja od

prijasnje cijene zbog Cinjenice da se relacijski tarifni sustav opéenito smatra najpostenijim.

Kako bi tarifni sustav bio pravican, potrebno je tarifne zone svesti na najmanju
teritorijalnu jedinicu za koju se mogu odrediti i utvrditi pravi¢ni kriteriji i potkriteriji. Time se
tarifne zone svode na teritorijalnu razinu naselja koja unutar sebe imaju uslugu javnoga

prijevoza putnika i za koja se mogu odrediti vrijednosti ranije navedenih Kkriterija i potkriterija.

Osnovni i opceniti matemati¢ki model za izracun cijene jednokratnoga putovanja unutar zone
[14, 57] glasi:

psT(y) = p® +pP* -1, (19.)

pri ¢emu je:
pz' (¥) — cijena zonske karte za jednokratno putovanje (ST) unutar zone (y)
p? — osnovna cijena
pP¥ — cijena po kilometru

L, — srednja duljina linije unutar zone.
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Osnovnu je cijenu odredilo svako nadlezno prijevoznic¢ko tijelo i temelji se na
odredivanju dijela cijene tarifne zone koja je neovisna o duljini linija javnoga prijevoza te
predstavlja fiksni troSak putovanja unutar tarifne zone. Cijenu po kilometru takoder je odredilo
prijevozni¢ko nadlezno tijelo. Ona predstavlja varijabilni troSak u pruzanju usluge javnoga
prijevoza putnika sadrzavajuéi u sebi jedini¢ne troSkove osoblja, energenata i sl. Veliki znacaj
u cijeni po kilometru ima degresivnost cijena koja se javlja s prelaskom veéega broja
kilometara, odnosno s prelaskom viSe tarifnih zona. Duljina linije unutar zone predstavlja
srednju duljinu putovanja unutar zone. Ona je kod tarifnih zona u brojnim ruralnim podrué¢jima
jednostavna za izraCun jer su ruralna podrucja ¢esto pokrivena jednom prijevoznom linijom i
njezina duljina predstavlja referentnu srednju duljinu putovanja unutar zone. Ako tarifna zona,
u ovom slu¢aju naselje, ima vise prijevoznih linija [58], onda se srednja duljina linije unutar
zone, odnosno srednja duljina putovanja korisnika javnoga prijevoza promatra kao medijalna
vrijednost duljina prijevoznih linija promatrana prema rubovima tarifnih zona, odnosno naselja.
Nakon svake je promjene iz relacijskoga u zonski tarifni sustav potrebno provjeriti razli¢itost u
cijeni za moguca putovanja korisnika te utvrditi njihovu sli¢nost, odnosno teznju da se napravi

pravicni zonski tarifni sustav kao §to je relacijski.

Za izracun pravi¢noga tarifnoga modela u integriranom prijevozu putnika te izracun
cijene jednokratnoga putovanja unutar zone p3r (y) osnovnom je modelu uveden koeficijent

pravi¢nosti €, te matemati¢ki model glasi:

per (¥) = [(® +pP* - 1] Ce (20))

Koeficijent pravicnost C, omoguéuje regulaciju cijene tarifne zone I promjene iz
jednakosti u pravi¢nost. Jednaka je dostupnost kod dosadasnjih tarifnih sustava predstavljena
kao jednaka cijena po kilometru za svakoga korisnika prijevozne usluge, dok se uvodenjem
koeficijenta pravi¢nosti jednaka dostupnost razmatra s gledista jednake prometne, gospodarske
i demografske razvijenosti podru¢ja koja su obuhvacena javnim prijevozom, odnosno naselja
kao tarifne zone. Koeficijent pravi¢nosti u pravicnom tarifnom modelu krec¢e se izmedu 0 i 2.
Ako je njegova vrijednost ispod srednje vrijednost 1, on predstavlja koeficijent umanjenja za

slabije razvijena podrucja, a ako je iznad 1, predstavlja koeficijent uvecanja za razvijenija
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podru¢ja. Time se postize davanje dodatnoga znacaja tarifnim zonama u nepovoljnijem

polozaju s ciljem izjednacavanja i omogucavanja pravi¢nosti.

Koeficijent pravic¢nosti C, odreduje se matematickim izrazom:

C. = €cpT *Wer + €cpE " WeE t €cpp " Wep (21-)

pri cemu je:
C, — koeficijent pravicnosti
ecpr — parametar pravi¢noga kriterija PROMET
w,r — tezinski koeficijent kriterija PROMET
ecpg — parametar pravicnoga Kriterija GOSPODARSTVO
w.g — tezinski koeficijent kriterija GOSPODARSTVO
ecpp — parametar pravicnoga kriterija DEMOGRAFIJA

w,p — tezinski koeficijent kriterija DEMOGRAFIJA.

TeZinski su koeficijenti kriterija promet, gospodarstvo i demografija odredeni
vrednovanjem kriterija u 5. poglavlju doktorskoga rada koje su izvrsili struénjaci iz navedenih
podrucja, dok parametri pravi¢nih kriterija promet, gospodarstvo i demografija predstavljaju

zbrojeve umnozaka parametara njihovih potkriterija i tezinskih koeficijenata potkriterija:

4
€cpT = Z €spi " Wsci (22.)
i=1
7
€cpE = Z €spi " Wsci (23.)
i=5
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10

€cpp = z spi * Wsci » (24.)
i=8
pri ¢emu je:
ecpr — parametar pravi¢noga kriterija PROMET
esp; — parametar pravi¢noga potkriterija
Wy — tezinski koeficijent potkriterija

ecpr — parametar praviénoga Kriterija GOSPODARSTVO

ecpp — parametar pravi¢noga kriterija DEMOGRAFUA.

Parametri pravi¢nih potkriterija es,; i njihovi tezinski koeficijenti w,.; odnose se na

potkriterije koji su utvrdeni u 4. poglavlju. Prikazani su u Tablici 11.

Tablica 11. Prikaz pravi¢nih kriterija i potkriterija s njihovim tezinskim koeficijentima

[ Potkriterij TeZina Kriterij TeZina
1.  frekvencija polazaka 0,38
2. gustoca mreze 0,29
3. demografska gustoca 0,17 promet 045
4, gustoca stajalista 0,16
5.  dohodak po stanovniku 0,39
6.  stopa nezaposlenosti 0,34 gospodarstvo 0,32
7. proracunski prihodi po 0,27
stanovniku
8. gustoca stanovnistva 0,40
Opee kr?fanje 0,35 demografija 0,23
stanovnistva
10.  radni kontingent 0,25
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Parametar svakoga pravi¢noga potkriterija odreduje se matematickim izrazom:

€spi =1 _ Xi — Xue ) ) (25.)

pri cemu je:
esp; — parametar pravi¢noga potkriterija
x; — vrijednost potkriterija u zoni
Xye — Srednja vrijednost potkriterija na mrezi (medijan)
max(x;) — najveca vrijednost potkriterija na mrezi

min(x;) — najmanja vrijednost potkriterija na mreZi.

Kako bi se mogao odrediti parametar svakoga pojedinoga pravi¢nog potkriterija unutar
zone, potrebno je napraviti analizu vrijednosti svakoga naselja, odnosno zone na mrezi te
odrediti najve¢u max(x;) i najmanju min(x;) vrijednost potkriterija na mrezi, vrijednost
potkriterija unutar zone x; i srednju polozajnu, odnosno medijalnu vrijednost potkriterija x,

na mrezi.

Medijan je [63] vrijednost obiljezja koja se nalazi u sredini niza ¢iji su podatci uredeni
po veli¢ini od najmanje do najvece vrijednosti, odnosno vrijednost koja ¢itav niz podataka dijeli
na dva jednakobrojna dijela tako da jedna polovina ima manju, a druga polovina vecu vrijednost
od medijana. Predstavlja polozajnu srednju vrijednost. Za razliku od aritmeticke sredine na
vrijednost medijana ne utjecu ekstremne vrijednosti obiljezja zbog ¢ega je pogodna kao srednja
vrijednost u rasporedima frekvencija s otvorenim intervalima. Opcenito, ako vrijednosti
obiljezja u distribuciji znatno variraju, medijan je bolja mjera centralne tendencije od
aritmeticke sredine. Stoga je medijalna srednja vrijednost idealna za podjelu kriterija

razvijenosti na dva dijela koja ¢e prikazati razliku izmedu razvijenijih i nerazvijenijih naselja,
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odnosno zona. U navedenom je matematickom izrazu (25.) parametar svakoga pravi¢noga
potkriterija odreden funkcijom u kojoj se on dobiva na temelju vrijednosti potkriterija u zoni
x;. Ako je x; jednak medijalnoj srednjoj vrijednosti potkriterija na mrezi x,,, onda je njegova
vrijednost 1 i predstavlja srednju vrijednost na mrezi ¢ime je pravic¢nost osigurana bez potrebe
za smanjenjem ili uveéanjem cijene prema 0Snovnom matematickom modelu. Kada je x; manji
od medijalne srednje vrijednosti potkriterija na mrezi, onda se njegova vrijednost izraGunava
na temelju drugoga dijela funkcije matematickoga modela (25.) unutar kojega se vrijednost
parametra pravicnoga potkriterija eg,; kre¢e izmedu medijalne vrijednosti i najmanje
vrijednosti potkriterija na mrezi min(x;). Ovisno o navedenim vrijednostima on se krece u
granicama izmedu 0 i 1. Time se dobiva koeficijent umanjenja za naselja manje razvijenosti od
srednje razvijenih naselja, odnosno medijana razvijenosti. Ukoliko je x; veci od srednje
vrijednosti potkriterija na mrezi x,,,, onda se njegova vrijednost izra¢unava na temelju prvoga
dijela funkcije matemati¢koga modela (25) unutar kojega se vrijednost parametra pravi¢énoga
potkriterija es,; kre¢e izmedu medijalne vrijednosti i najvece vrijednosti potkriterija na mrezi
max(x;). Ovisno o navedenim vrijednostima on se kre¢e u granicama izmedu 1 i 2. Time se
dobiva koeficijent uveéanja za naselja vece razvijenosti od srednje razvijenih naselja, odnosno

medijana razvijenosti.

Uvrstavanjem vrijednosti u model dobiva se koeficijent pravi¢nosti C, U granicama
izmedu 0 i 2 koji regulira cijenu tarifne zone na temelju vrijednosti pravi¢nih kriterija i
potkriterija zone, odnosno njezine razvijenosti u odnosu na sve zone u mrezi. Time se postize
promjena iz jednakosti u pravi¢nost, odnosno cjenovna regulacija s gledista jednake prometne,
gospodarske i demografske razvijenosti podru¢ja koja su obuhvacena javnim prijevozom,

odnosno naselja kao tarifne zone.
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® Testiranje modela

Toc¢nost modela utvrduje se testiranjem na konkretnoj studiji slucaja. Zbog bolje
vizualizacije demografskih, gospodarskih i prometnih razli¢itosti unutar Zupanije testiranje se
provodi na zupaniji koja je svrstana u najnizu skupinu razvijenosti. Model pravi¢noga tarifnoga
sustava sa svojim rezultatima u konkretnoj studiji slu¢aja daje prikaz promjene u odnosu na
osnovni tarifni sustav, odnosno prikaz promjene u kojoj naplata javnoga prijevoza putnika
postaje pravicna. Osim usporedne analize rezultata osnovnoga i pravi¢noga tarifnoga sustava

na studiji slucaja u ovom se poglavlju nalazi i diskusija dobivenih rezultata.
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7.1. Metodologija testiranja modela

Uspostava modela pravicnoga tarifnoga sustava u integriranom prijevozu putnika
zahtijeva niz organizacijskih, zakonodavnih i drustvenih izazova kojima prethodi kvalitetna
analiza mogucénosti njegove primjene, N0 ponajprije je potrebno testirati model na konkretnoj
studiji slucaja. Takoder, u doktorskom je radu postavljena temeljna znanstvena hipoteza koja
kaze kako je moguce izraditi model pravicnoga tarifnoga sustava u integriranom prijevozu
putnika na temelju novodefiniranih pravi¢nih kriterija. Kako bi se dokazala znanstvena
hipoteza, odnosno znanstveno utemeljena pretpostavka, potrebno ju je testirati kroz rezultate
znanstvenoga istrazivanja. Primjenom modela praviénoga tarifnoga sustava na konkretnoj
studiji slucaja znanstvena se hipoteza moze dokazati ili opovrgnuti kroz analizu rezultata

znanstvenoga istrazivanja studije slucaja.

U Republici Hrvatskoj nema potpune integracije javnoga prijevoza putnika, stoga je
implementaciju modela moguce testirati uvodenjem tarifne integracije postojeCe organizacije
javnoga prijevoza putnika. Tarifna integracija kao jedna od klju¢nih stavaka pri uvodenju
integriranoga prijevoza putnika predstavlja osnovu za potpunu integraciju svih na¢ina prijevoza

na nekom podrucju [64 — 66].

U svrhu testiranja modela potrebno je izabrati jednu od Zupanija u Republici Hrvatskoj.
Zbog bolje vizualizacije demografskih, gospodarskih i prometnih razli¢itosti unutar Zupanije
odabir Zupanije potrebno je napraviti iz I. skupine jedinica podru¢ne (regionalne) samouprave
prema Odluci o razvrstavanju jedinica lokalne i podrucne (regionalne) samouprave prema
stupnju razvijenosti [67], a koja predstavlja najniZe rangiranu skupinu razvijenosti. Unutar L.
skupine nalaze se Bjelovarsko-bilogorska zupanija, Brodsko-posavska zupanija, Licko-senjska
zupanija, Sisacko-moslavacka zupanija, Viroviticko-podravska Zupanija i Vukovarsko-
srijemska Zupanija. Sisacko-moslavacka Zupanija, ¢ija je vrijednost indeksa razvijenosti manja
od 75 % prosjeka Republike Hrvatske, predstavlja pogodno podrucje za primjenu modela

pravi¢noga tarifnoga sustava u integriranom prijevozu putnika i njegovo testiranje.

Kako bi se postiglo testiranje modela unutar Sisacko-moslavacke Zzupanije, U prvoj je
etapi potrebno napraviti detaljnu analizu pravicnih kriterija i potkriterija, odnosno analizu
demografskih, gospodarskih i prometnih pokazatelja koji su navedeni u ranijim poglavljima na

razini naselja koja imaju organiziran javni putnicki prijevoz. Njihovim se uvodenjem u model
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pravi¢noga tarifnoga sustava dobiva izraun koeficijenta pravi¢nosti koji regulira osnovni,

odnosno opéeniti matematicki model za izracun cijene jednokratnoga putovanja unutar zone.

Druga etapa predstavlja analizu ostalih parametara unutar osnovnoga matemati¢koga
modela za izracun cijene jednokratnoga putovanja unutar zone, odnosno analizu osnovne

cijene, cijene po kilometru i srednje duljine linije unutar zone.

Treca je i kona¢na etapa analiza rezultata cijena zonskih karata za jednokratno putovanje
unutar zone, odnosno naselja te potvrda provedenoga znanstvenoga istrazivanja s ciljem

dokazivanja hipoteze.

7.2. Geografske znacajke Sisacko-moslavacke Zupanije

Sisacko-moslavacka zupanija nalazi se u juznom dijelu srediS$njega dijela Republike
Hrvatske. Grani¢i sa Zagrebackom, Karlovatkom, Bjelovarsko-bilogorskom, Brodsko-
posavskom i Pozesko-slavonskom zupanijom, a na jugu drzavnom granicom s Bosnom i
Hercegovinom (Slika 27.). U prometnom smislu predstavlja prometno ¢voriste zbog
povoljnoga prirodnoga i prometno-geografskoga polozaja. SmjeStena je na sjeciStu dvaju
znacajnih cestovnih i ZeljezniCkih prometnih pravaca: Posavskoga koridora, koji povezuje
Zagreb i Slavonski Brod, odnosno zemlje zapadne i srednje Europe s jugoistocnom Europom i
Bliskim istokom, te prometnoga pravca koji povezuje Madarsku i Podravinu s Hrvatskim
primorjem i Mediteranom. Sa svojom povrsinom od 4468 km? ubraja se medu najveée Zzupanije
u Republici Hrvatskoj te zauzima oko 7,9 % kopnenoga teritorija Republike Hrvatske. Prema
trenutaénom je teritorijalnom ustroju podijeljena na 19 jedinica lokalne samouprave koje ¢ini 7
gradova (Sisak, Glina, Hrvatska Kostajnica, Kutina, Novska, Petrinja i Popovaca), 12 op¢ina
(Donji Kukuruzari, Dvor, Gvozd, Hrvatska Dubica, Jasenovac, Lekenik, Lipovljani, Majur,
Martinska Ves, Popovaca, Sunja, Topusko i Velika Ludina) te 456 naselja [68]. Politicko,
administrativno, gospodarsko i kulturno srediste Zupanije jest Grad Sisak. Prema indeksu
razvijenosti Sisacko-moslavacka zupanija uvrStena je u 1. skupinu jedinica podrucne
(regionalne) samouprave Cija je vrijednost indeksa razvijenosti manja od 75 % prosjeka

Republike Hrvatske.
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Slika 27. Polozaj Sisatko-moslavacke Zupanije u odnosu na grani¢ne zupanije [69]

Prema posljednjem popisu stanovnis$tva iz 2011. godine na podru¢ju Sisacko-
moslavacke zupanije zivi 172 439 stanovnika, $to predstavlja 4,02 % ukupnoga stanovnistva u
Republici Hrvatskoj. Gusto¢a naseljenosti iznosi 38,60 st/km?, §to je osjetno manje od prosjeka
Republike Hrvatske koji iznosi 75,70 st/km? Sisacko-moslavacku Zupaniju karakterizira
neravnomjerna naseljenost koja je izrazena gustom naseljenos¢u gradskih sredina (Sisak,
Petrinja, Kutina, Novska) te znatno slabijom naseljenos¢u ruralnih sredina. Slaba je naseljenost
ruralnih naselja posebno izraZzena na podrucju opéina Dvor, Jasenovac, Topusko, Gvozd,
Hrvatska Dubica i Donji Kukuruzari gdje su poneka ruralna naselja potpuno nenaseljena. Takav
problem neravnomjerne naseljenosti uzrokuje i znatne razlike u stupnju razvijenosti pojedinih
dijelova Zupanije. Ukupno je demografsko kretanje na podrugju Sisa¢ko-moslavacke Zupanije
negativno, tj. broj stanovnika stalno se smanjuje, tako se broj stanovnika izmedu popisa
stanovniStva iz 2001. godine i popisa stanovnistva iz 2011. godine smanjio za 6,98 %. Glavni
se uzroci takvoga depopulacijskoga kretanja mogu pripisati iseljavanju mladih osoba u potrazi

za radnim mjestom, ali 1 otprije izrazenom procesu deruralizacije.
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U razlikovanju ruralnih 1 urbanih podru¢ja u Hrvatskoj se primjenjuje kriterij
Organizacije za gospodarsku suradnju i razvoj (OECD-a) koji je zasnovan na gustoci
naseljenosti. Prag koji dijeli ruralna od urbanih podrugja jest 150 stanovnika na km?. Prema
kriterijima OECD-a podrugje Zupanije (Slika 28.) pripada u pretezno ruralne regije s oko 7 %
urbanih naselja u kojima Zivi oko 53 % stanovnistva. Zbog veliCine 1 geografskih obiljezja te
zbog gustoe naseljenosti u Sisacko-moslavackoj Zupaniji prisutna su znacajna razvojna
ogranic¢enja, posebno u pogledu razvijenosti i povezanosti opéina s veéim gradskim srediStima

[70].

Kartogram je podjele Zupanije na naselja izvorno dobiven od Zavoda za prostorno
uredenje SisaCko-moslavacke zupanije, dok su svi dodatni podatci, koji su uneseni tijekom
istrazivanja, znacajno utjecali na kona¢ni izgled kartograma. Kartogrami su napravljeni u

rac¢unalnom alatu AutoCAD.

Glavne su gospodarske djelatnosti na podruéju Zupanije industrija (energetika, naftna
industrija, petrokemija i kemijska industrija, metalurgija i metalopreradivacka industrija,
prehrambena industrija), poljoprivreda i Sumarstvo, trgovina, ugostiteljstvo, graditeljstvo,

promet i veze. U manjoj su mjeri zastupljene i ostale gospodarske djelatnosti i obrtnistvo.

Prometna se povezanost u putni¢kom prijevozu unutar Zupanije odnosi na cestovni i
zeljeznicki promet. Cestovna Se infrastruktura sastoji od dviju autocesta, A3 (Bregana — Zagreb
— Kutina — Novska — Lipovac) i A1l (Zagreb — Sisak) ukupnih duljina 48,1 km te 11 km, 9
drzavnih cesta ukupne duljine 385 km, 68 Zupanijskih cesta duljine 668 km, 160 lokalnih cesta
ukupne duljine 640 km te nekoliko km nerazvrstanih cesta. Zeljezni¢ka infrastruktura unutar
Zupanije sadrzi medunarodne, regionalne i lokalne pruge. Medunarodne su pruge: M 103 Dugo
Selo — Novska ukupne duljine 50,9 km, M 104 Novska — Vinkovci — Tovarnik — DG (Sid)
duljine 14,5 km i M 502 Zagreb GK — Sisak — Novska duljine 91,3 km. Vazna je zeljeznicka
pruga za regionalni promet R 102 Sunja — Volinja — DG duljine 21,57 km. Unutar Zupanije su
i lokalne pruge L 204 Banova Jaruga — P¢eli¢ duljine 6,65 km i L 210 Sisak Caprag — Petrinja
duljine 11,01 km, koja je zatvorena za promet 1991. godine [71,72]. Cestovna je i zeljeznicka
infrastruktura na urbanim i ruralnim podruc¢jima Sisa¢ko-moslavacke Zupanije prikazana na

Slici 29.

Javni prijevoz putnika unutar Zupanije obavljaju tri prijevoznika od kojih su dva u
autobusnom prijevozu (Auto promet Sisak i Cazmatrans — Nova) i jedan u Zeljezni¢kom

prijevozu (HZ Putni¢ki prijevoz). Grad Sisak kao srediste Zupanije jedini ima razvijen gradski
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prijevoz koji obavlja autobusni prijevoznik Auto promet Sisak na 5 linija gradskoga prometa.
Osim navedenoga, Grad Sisak posjeduje i izgradene biciklisticke staze koje su znacajan
¢imbenik u privlacenju turista i budu¢em razvoju integriranoga prijevoza putnika. Prema udjelu
koriStenja na¢ina prijevoza tijekom putovanja u Gradu Sisku najveéi su udio putovanja osobnim
automobilima i pjeSacenjem, dok se u manjoj mjeri koristi javni prijevoz, bicikl i motocikl
(Slika 30.).

Osim gradskoga prijevoza unutar Grada Siska, koji obavlja autobusni prijevoznik Auto
promet Sisak, na podrugju Zupanije obavlja se i javni prijevoz u prigradskom, Zupanijskom i
meduzupanijskom prometu. Sve su linije javnoga prijevoza putnika u autobusnom i

zeljeznickom prijevozu prikazane na Slici 31.
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Slika 28. Podjela Sisacko-moslavacke zupanije na urbana i ruralna naselja [70]
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Slika 30. Udio koristenih nacina prijevoza tijekom putovanja u Gradu Sisku [73]
Ukupna duljina autobusnih linija javnoga prijevoza unutar Sisacko-moslavacke
zupanije iznosi 443,23 km, dok ukupna duljina Zeljeznicke infrastrukture na kojoj se obavlja

javni prijevoz putnika iznosi 170,66 km.
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Slika 31. Linije javnoga prijevoza putnika u autobusnom i Zeljezni¢kom prijevozu unutar
Sisacko-moslavacke zupanije
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Na podrugju Zupanije nalaze se 242 stajalita za prihvat i otpremu putnika u autobusnom
prijevozu te 35 stajaliSta u zeljeznickom prijevozu. Na Slici 32. prikazana su sva stajalista u
javnom prijevozu putnika na podruéju Zupanije. Crnim su krugom (oznaka vlaka) prikazana
stajali§ta u Zeljezni¢kom prometu koji obavlja prijevoznik HZ Putni¢ki prijevoz, dok su plavom
I ruzi¢astom bojom s oznakama autobusa u sredini kruga oznacena stajaliSta prijevoza koji
obavljaju autobusni prijevoznici Auto promet Sisak (plava) i Cazmatrans — Nova (ruzi¢asta).
Unutar Grada Siska i na relaciji Sisak — Zagreb postoje stajaliSta koja su zajednicka za

autobusne prijevoznike.

S obzirom na postojanje javnoga prijevoza putnika unutar Zupanije koja se sastoji od 7
gradova, 12 opcina te 456 naselja primjeéuje se nepostojanje javnoga prijevoza putnika u
Op¢ini Gvozd i Martinska Ves. Ako se promatraju naselja, unutar Zupanije nema javnoga
prijevoza putnika unutar 317 naselja. Na Slici 33. prikazana su naselja te cestovna i zeljezni¢ka
infrastruktura unutar kojih se obavlja javni prijevoz putnika i koje predstavljaju tarifne zone za
uspostavu pravicnoga tarifnoga sustava unutar integriranoga prijevoza putnika. Integrirani je

prijevoz putnika unutar Zupanije moguée uspostaviti unutar 139 naselja, 10 opéina i 7 gradova.

Izraden je i Masterplan prometnoga razvoja Sisacko-moslavacke Zupanije kojemu je cilj
promicanja lokalne i regionalne mobilnosti unutar Zupanije te koji predstavlja osnovu za daljnji
odrzivi razvoj i planiranje projekata u podru¢ju prometa koji su usmjereni na unaprjedenje
infrastrukture, poboljSanje operativne funkcionalnosti i povezanosti, povecanje razine
dostupnosti i sigurnosti, smanjenje negativnoga utjecaja na okoli§, unaprjedenje ekoloske

ucinkovitosti 1 poboljSanje financijske odrZivosti prometnoga sustava.
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Slika 32. Stajalista javnoga prijevoza putnika u autobusnom i zZeljeznickom prijevozu unutar Sisatko-moslavacke Zupanije
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Slika 33. Analiza JPP-a u naseljima Sisacko-moslavacke zupanije
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7.3. Analiza pravicnih Kriterija u naseljima Sisacko-moslavacke Zupanije

Prva je etapa testiranja modela pravi¢noga tarifnoga sustava u integriranom prijevozu
putnika analiza pravi¢nih kriterija i potkriterija unutar Sisacko-moslavacke Zupanije na razini
139 naselja u kojima se provodi javni prijevoz putnika. Napravljena je analiza demografskih,
gospodarskih i1 prometnih kriterija redoslijedom prema vrednovanim tezinskih koeficijentima
iz Tablice 11. Za analizu su koriSteni podatci za 2017. godinu te posljednji popis stanovnistva
iz 2011. godine. Prvo su analizirani prometni kriteriji frekvencija polazaka, gusto¢a mreze,
demografska gustoca i gustoca stajaliSta. Nakon prometnih kriterija napravljena je analiza
gospodarskih kriterija dohodak po stanovniku, stopa nezaposlenosti i prorac¢unski prihodi po
stanovniku te potom analiza demografskih pravi¢nih kriterija gusto¢a stanovniStva, opce

kretanje stanovni$tva i radni kontingent.

7.3.1. Prometni Kriteriji razvijenosti

Analiza je dnevne frekvencije polazaka po stajaliitima unutar naselja Zupanije (Prilog
2.) pokazala da je najveca frekvencija polazaka u naselju ZaZina koje pripada Opéini Lekenik
zbog sjecista prometnih pravaca Zagreb — Sisak i Zagreb — Petrinja. U naselju ZaZina vozila
javnoga prijevoza putnika 43 puta dnevno polaze u jednom smjeru, $to je najveéi broj polazaka
po stajalistima unutar Sisacko-moslavacke zupanije. Drugo je naselje Sisak unutar Grada Siska
koje ima 35,07 polazaka po stajalistu javnoga prijevoza. Unutar naselja Sisak u jednom je
smjeru ukupno 1578 polazaka zbog postojanja gradskih, prigradskih, Zzupanijskih i
meduZzupanijskih linija koja se obavljaju na 45 stajaliSta. Prema broju stajaliSta naselje Sisak
najvece je naselje i samim je time umanjen broj polazaka po stajaliitu. Na podru¢ju su Zupanije
22 naselja koja nemaju stajalista javnoga prijevoza putnika, ali kroz koja prolaze linije javnoga
prijevoza i kroz koja putnici tranzitiraju do svojih odredista. Medijalna je vrijednost frekvencije
polazaka po stajalistu u naselju Lipovljani te iznosi 4,50 polazaka po stajalistu. U Prilogu 2.
prikazana su sva naselja prema broju dnevnih polazaka po stajalistu poredana po visini izracuna
parametra pravicnoga potkriterija. Najvec¢i parametar pravicnoga potkriterija imaju naselja
Zazina (2,00) i Sisak (1,79), dok najmanji imaju 22 naselja (0,00) u kojima ne postoji nagin

ulaska u sustav javnoga prijevoza putnika zbog nepostojanja stajalista. Na Slici 34. prikazana
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je podjela Sisacko-moslavacke Zupanije na naselja unutar kojih se obavlja javni prijevoz

putnika s prikazom frekvencije polazaka po stajalistu.

Gustoca je mreZe javnoga prijevoza putnika analizirana po naseljima unutar Zupanije i
prikazana u Prilogu 3. Prema gusto¢i mreze naselje Vedro unutar Opéine Sunja i naselje Panjani
unutar Grada Hrvatske Kostajnice imaju najveée vrijednosti, odnosno 3,48 i 2,03 km mreze
javnoga prijevoza putnika po km?, dok je naselje Sisak na petom mjestu s gustoéom mreze od
1,32 km mreZe javnoga prijevoza putnika po km?2. Naselja Vedro i Panjani posebna su po tome
Sto, za razliku od naselja Sisak, imaju relativno veliku duljinu mreZe javnoga prijevoza u odnosu
na malu povr$inu koja je 0,44 km? u naselju Vedro i 1,37 km? u naselju Panjani. Medijalnu
vrijednost gustoe mreze ima naselje Greda unutar Grada Siska te ona iznosi 0,38 km mreze
javnoga prijevoza putnika po km?. Najmanju gustoéu mreZe javnoga prijevoza imaju naselja
Pobrdani, Stari Farkagi¢ i Medurié¢ (0,02 km mreZe javnoga prijevoza putnika po km?. Najveéi
parametar praviénoga potkriterija ima naselje Vedro Polje (2,00) i Panjani (1,53), dok najmanji
imaju Pobrdani, Stari Farkasi¢ i Meduri¢ (0,00). Na Slici 35. prikazana je podjela Sisacko-
moslavacke zupanije na naselja unutar kojih se obavlja javni prijevoz putnika S prikazom

gustote mreze javnoga prijevoza putnika.

Demografska gustoca prometne mreZe u javnom prijevozu putnika predstavlja odnos
duljine mreze javnoga prijevoza putnika i broja stanovnika koje prebiva na promatranom
podrudju i treéi je prometni kriterij razvijenosti. U Prilogu 4. prikazana su sva naselja prema
demografskoj gusto¢i javnoga prijevoza putnika poredana po visini izraCuna parametra
pravi¢noga potkriterija. Naselje Suvoj unutar Grada Siska s 0,088 km mreze javnoga prijevoza
putnika po stanovniku ima najvecu demografsku gustocu i parametar pravi¢noga potkriterija
2,00. Medijalnu vrijednost demografske gustoce imaju naselja Brinjani, Greda, Petrovec,
Zamlaca i Palanjek te ona iznosi 0,010 km mreze javnoga prijevoza putnika po stanovniku.
Najmanju demografsku gustocu i parametar pravicnoga potkriterija 0,00 ima naselje Meduri¢
unutar Grada Kutine s 0,0004 km mreze javnoga prijevoza putnika po stanovniku. Na Slici 36.
prikazana je podjela Sisacko-moslavacke Zupanije na naselja unutar kojih se obavlja javni

prijevoz putnika s prikazom demografske gustoce javnoga prijevoza putnika.

Cetvrti je prometni kriterij razvijenosti koji ulazi u praviéni tarifni model kriterij gustoce
stajaliSta javnoga prijevoza putnika. Gustoca je stajaliSta javnoga prijevoza putnika po
naseljima unutar Zupanije analizirana i prikazana u Prilogu 5. Prema gusto¢i stajali$ta naselje
Vedro unutar Opcine Sunja i naselje Sisak unutar Grada Siska imaju najvece vrijednosti,

odnosno 2,27 i 1,41 stajalita po km? Medijalnu vrijednost gustoée stajalista imaju naselja
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Donje Komarevo, Drlja¢a, Staro Selo i ZaZina te ona iznosi 0,16 stajaliita po km?2. Najmanju
gustocu stajaliSta javnoga prijevoza imaju 22 naselja (0,00) u kojima ne postoji stajaliste za
ulazak u sustav javnoga prijevoza putnika. Na Slici 37. prikazana je podjela Sisacko-
moslavacke zupanije na naselja unutar kojih se obavlja javni prijevoz putnika s prikazom

gustoce stajaliSta javnoga prijevoza putnika.
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Slika 35. Analiza gustoce mreze JPP-a unutar naselja SisaCko-moslavacke Zupanije
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Slika 36. Analiza demografske gusto¢e mreze JPP-a unutar naselja SisaCko-moslavacke Zupanije
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Slika 37. Analiza gustocCe stajalista u JPP-u unutar naselja Sisacko-moslavacke Zupanije
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7.3.2. Gospodarski Kkriteriji razvijenosti

Analizu gospodarskih kriterija razvijenosti nije moguce napraviti na razini naselja zbog
nepostojanja nacina skupljanja podataka na manjoj jedinici lokalne, odnosno podruc¢ne
(regionalne) samouprave od razine opéine, odnosno grada. S obzirom na to da gospodarski
kriteriji razvijenosti utjecu na tarifnu strukturu i cijenu koja se naplacuje za pruzanje prijevozne
usluge u pojedinoj tarifnoj zoni neizravno pokazujuci prosje¢nu plateZznu mo¢ stanovnistva koje
prebiva na tom podrucju, napravljena je analiza odabranih kriterija na razini op¢ina i gradova
unutar kojih se obavlja javni prijevoz putnika. Naselja koja se nalaze unutar analiziranih
podataka za opcine i gradove sastavni su dio njihove gospodarske razvijenosti te su poprimila
njihove karakteristike. Gospodarski su Kkriteriji razvijenosti kao i prometni Kriteriji razvijenosti
analizirani za 2017. godinu s osvrtom na gospodarska dostignué¢a u prethodnoj 2016. godini.
Unutar Op¢ina Gvozd i Martinska Ves ne postoji usluga javnoga prijevoza putnika, stoga su

navedene opcine izuzete iz analize gospodarskih kriterija razvijenosti.

Prvi je gospodarski kriterij razvijenosti dohodak po stanovniku. Stanovni$tvo je
Sisacko-moslavacke zupanije imalo najveci dohodak po stanovniku unutar grada Siska u iznosu
od 33.082,60 kn po stanovniku u 2016. godini. Samim time Grad Sisak nosi parametar
pravi¢noga potkriterija 2,00. Medijalna je vrijednost u Op¢ini Topusko koja ima dohodak po
stanovniku u iznosu od 23.426,16 kn te parametar pravicnoga potkriterija 1,00. Najnizi je
dohodak po stanovniku ostvarila op¢ina Donji Kukuruzari u iznosu od 13.110,16 kn te je
preuzela parametar pravicnoga potkriterija 0,00. U Tablici 12. prikazani su dohodci po
stanovniku 1 parametri pravicnoga potkriterija za op¢ine i1 gradove u Sisacko-moslavackoj
Zupaniji.

Tablica 12. Dohodak po stanovniku u op¢inama i gradovima Sisacko-moslavacke zZupanije
S pripadaju¢im parametrima pravi¢noga potkriterija

Dohodak stanovnika Procijenjeni broj Dohodak po Parametar
u 2016. godini [kn]  stanovnika 2016. godine stanovniku pravi¢noga
[kn] potkriterija

esp5

Gradovi:

Glina 168.623.859 7408 22.762,40 0,94
Hrvatska Kostajnica 53.568.221 2197 24.382,44 1,10
Kutina 649.022.116 21427 30.289,92 1,71
Novska 306.453.013 12453 24.608,77 1,12
Petrinja 577.071.023 22128 26.078,77 1,27
Popovaca 280.481.748 11367 24.675,09 1,13
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Sisak 1.469.231.349 44411 33.082,60 2,00

Opéine:
Donji Kukuruzari 16.663.013 1271 13.110,16 0,00
Dvor 63.493.127 4019 15.798,24 0,26
Gvozd 33.387.145 2173 15.364,54 -
Hrvatska Dubica 28.813.726 1693 17.019,33 0,38
Jasenovac 40.072.182 1754 22.846,17 0,94
Lekenik 161.669.113 5842 27.673,59 1,44
Lipovljani 85.088.800 3245 26.221,51 1,29
Majur 20.096.192 927 21.678,74 0,83
Martinska Ves 66.394.048 3206 20.709,31 -
Sunja 93.406.550 4650 20.087,43 0,68
Topusko 59.970.970 2560 23.426,16 1,00
Velika Ludina 55.149.721 2520 21.884,81 0,85

Izvor: Obrada autora prema podatcima koji je ustupilo Ministarstvo regionalnog razvoja i fondova
Europske unije

Na Slici 38. prikazana je podjela Sisacko-moslavacke Zupanije na naselja unutar kojih

se obavlja javni prijevoz putnika s prikazom dohotka po stanovniku.

Stopa nezaposlenosti jedan je od najvaznijih gospodarskih kriterija razvijenosti koji nam
neizravno govori o uspjesnosti gospodarstva na nekom podru¢ju. Predstavlja odnos broja
nezaposlenih stanovnika prema ukupnom broju potvrdene radne snage i drugi gospodarski
kriterij razvijenosti. Najvecu razvijenost u Sisacko-moslavackoj zupaniji promatrajuéi Kriterij
stope nezaposlenosti ima Grad Kutina s najmanjom stopom u iznosu od 12,65 %, potom slijedi
Grad Sisak sa stopom nezaposlenosti od 18,21 %. Time im pripadaju parametri pravi¢noga
potkriterija 2,00 i 1,75. Medijalna je vrijednost u Op¢ini Majur koja ima stopu nezaposlenosti
35,34 % te parametar pravicnoga potkriterija 1,00. Najvecu stopu nezaposlenosti te najmanju
razvijenost unutar Zupanije ima Opéina Donji Kukuruzari sa 64,71 % i parametrom pravi¢noga
potkriterija 0,00.

U Tablici 13. prikazane su stope nezaposlenosti i parametri pravi¢énoga potkriterija za
op¢ine i gradove u Sisatko-moslavackoj zupaniji. Podatke u tablici ustupio je Hrvatski zavod
za mirovinsko osiguranje i Hrvatski zavod za zaposijavanje. Na Slici 39. prikazana je podjela
Sisacko-moslavacke zupanije na naselja unutar kojih se obavlja javni prijevoz putnika s

prikazom stope nezaposlenosti.
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Tablica 13. Stopa nezaposlenosti u op¢inama i gradovima Sisa¢ko-moslavacke zupanije S
pripadaju¢im parametrima pravi¢noga potkriterija

Broj nezaposlenih Radna snaga Stopa Parametar
nezaposlenosti  pravi¢noga
[%%6] potkriterija
esp6
Gradovi:
Glina 712 2473 28,79 1,29
Hrvatska Kostajnica 161 692 23,27 1,53
Kutina 961 7.596 12,65 2,00
Novska 1.213 3.508 34,58 1,03
Petrinja 1.742 4.748 36,69 0,95
Popovaca 684 2614 26,17 1,40
Sisak 3.371 18.510 18,21 1,75
Opéine:

Donji Kukuruzari 165 255 64,71 0,00
Dvor 409 839 48,75 0,54
Gvozd - -
Hrvatska Dubica 234 375 62,40 0,08
Jasenovac 236 527 44,78 0,68
Lekenik 368 855 43,04 0,89
Lipovljani 271 918 29,52 1,26
Majur 82 232 35,34 1,00
Martinska Ves - -
Sunja 543 958 56,68 0,27
Topusko 246 746 32,98 1,10
Velika Ludina 147 381 38,58 0,89

Izvor: Obrada autora prema podatcima koje je ustupio Hrvatski zavoda za mirovinsko osiguranje i
Hrvatski zavod za zaposljavanje

Tre¢i su gospodarski kriterij razvijenosti prorac¢unski prihodi po stanovniku. Najvecu
razvijenost u proracunskim prihodima u Sisacko-moslavackoj Zupanije imaju Op¢ina Jasenovac
i Grad Sisak s najveé¢im prora¢unskim prihodima po stanovniku 5.198,00 kn i 3.985,00 kn.
Samim time pripadaju im parametri pravi¢noga potkriterija 2,00 i 1,40. Medijalna je vrijednost
u Gradu Hrvatska Kostajnica koji ima proracunske prihode 3.188,00 kn po stanovniku te
parametar pravi¢noga potkriterija 1,00. Najmanje proracunske prihode po stanovniku unutar

Zupanije ima op¢ina Dvor s 2.144,00 kn i parametrom praviénoga potkriterija 0,00.

U Tablici 14. prikazani su prorac¢unski prihodi po stanovniku i parametri pravi¢noga
potkriterija za op¢ine i gradove u Sisacko-moslavackoj zupaniji. Podatke iz tablice ustupio je

Institut za javne financije.
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Tablica 14. Proracunski prihodi po stanovniku U op¢inama i gradovima Sisacko-moslavacke
Zupanije S pripadaju¢im parametrima pravi¢noga potkriterija

Proracunski prihodi Procijenjeni broj Proracunski Parametar
u 2016. godini [kn]  stanovnika 2016. godine prihodi po pravi¢noga
stanovniku potkriterija
[kn] €7
Gradovi:
Glina 25.127.936 7408 3.392,00 1,10
Hrvatska Kostajnica 7.004.036 2197 3.188,00 1,00
Kutina 73.923.150 21427 3.450,00 1,13
Novska 45.341.373 12453 3.641,00 1,23
Petrinja 67.534.656 22128 3.052,00 0,87
Popovaéa 31.918.536 11367 2.808,00 0,65
Sisak 176.977.835 44411 3.985,00 1,40
Opéine:

Donji Kukuruzari 4.791.670 1271 3.770,00 1,29
Dvor 8.496.166 4019 2.114,00 0,00
Gvozd 5.360.791 2173 2.467,00 -
Hrvatska Dubica 4.083.516 1693 2.412,00 0,28
Jasenovac 9.117.292 1754 5.198,00 2,00
Lekenik 21.054.568 5842 3.604,00 1,21
Lipovljani 9.621.425 3245 2.965,00 0,79
Majur 3.182.391 927 3.433,00 1,12
Martinska Ves 6.543.446 3206 2.041,00 -
Sunja 11.276.250 4650 2.425,00 0,29
Topusko 7.541.760 2560 2.946,00 0,77
Velika Ludina 5.977.440 2520 2.372,00 0,24

Izvor: Obrada autora prema podatcima koje je ustupio Institut za javne financije

Na Slici 40. prikazana je podjela Sisacko-moslavacke zupanije na naselja unutar kojih

se obavlja javni prijevoz putnika s prikazom prora¢unskih prihoda po stanovniku.
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7.3.3. Demografski kriteriji razvijenosti

Demografski Kkriteriji razvijenosti predstavljaju moguci smjer drustveno-ekonomskoga
razvoja na nekom prostoru. Analizu je moguce napraviti na razini naselja s obzirom na detaljno
prikupljanje demografsko-statistickih podataka tijekom popisivanja stanovniStva svakih deset
godina. Pokazatelj demografskoga trenda moze uvelike pridonijeti pobolj$anju proizvodacko-

potrosacke uloge stanovni$tva te razvijenosti nekoga podrucja ili stvaranju poteskoca.

Prvi je demografski kriterij razvijenosti gustoc¢a stanovni$tva. Gustoca je stanovniStva
po naseljima unutar Zupanije analizirana i prikazana u Prilogu 6. Prema gusto¢i stanovnistva
naselje Sisak unutar Grada Siska ima najveéu vrijednost, odnosno 1040,96 stanovnika po km?,
Sto je dvostruko vecéa gustoca od drugoga po redu naselja (Moscenica 507,19 stanovnika po
km?) te nosi parametar praviénoga potkriterija 2,00. Medijalnu vrijednost gustoée stanovnistva
ima naselje Stari Brod unutar Opéine Lekenik i parametar praviénoga potkriterija 1,00.
Najmanju gustocu stanovniStva ima naselje Pobrdani unutar Op¢ine Sunja od 0,92 stanovnika
po km? i pripadajuci parametar pravi¢noga potkriterija 0,00. Na Slici 41. prikazana je podjela
Sisacko-moslavacke zupanije na naselja unutar kojih se obavlja javni prijevoz putnika s

prikazom gustoce stanovnistva.

Opc¢e kretanje stanovniStva odrazava sliku drustveno-ekonomskoga stanja na nekom
podruc¢ju. Razlozi su kretanja stanovni$tva najées¢e povezani s gospodarskom razvijenoséu i
zeljom za kvalitetnijim zivljenjem. Definira se kao kretanje stanovniStva izmedu
medupopisnoga razdoblja i predstavlja drugi demografski kriterij razvijenosti. U Prilogu 7.
prikazana su sva naselja prema opéem kretanju stanovniStva poredana po visini izrauna
parametra pravicnoga potkriterija. Naselje Petrinja unutar Grada Petrinje u posljednja dva
popisa stanovni$tva biljezi najveci rast u broju stanovnika (1 882 stanovnika) i samim time ima
najveéu razvijenost te parametar pravicnoga kriterija 2,00. Medijalnu vrijednost opcega
kretanja stanovniStva imaju naselja Grabov Potok, Husain, Jazavica i Staro Selo te je ona
negativno kretanje u broju stanovnika za 31-oga stanovnika u odnosu na prethodni popis
stanovniStva. Najmanju razvijenost u pogledu opéega kretanja stanovniStva i parametar
pravi¢noga potkriterija 0,00 ima naselje Sisak unutar Grada Siska s padom broja stanovnistva,
to¢nije pad od 3 463 stanovnika. Na Slici 42. prikazana je podjela Sisa¢ko-moslavacke Zupanije
na naselja unutar kojih se obavlja javni prijevoz putnika s prikazom opcega kretanja

stanovnistva.
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Treci je demografski kriterij razvijenosti radni kontingent stanovniStva bez kojega nema
gospodarskoga razvoja jer njegova brojnost i struktura izravno utjece na razvoj gospodarstva
na nekom podrucju te na drustvo u cjelini. On obuhvaca stanovnistvo u dobi od 15 do 64 godine

starosti.

U Prilogu 8. prikazana su sva naselja prema brojnosti radnoga kontingenta stanovnistva
poredana po visini izraCuna parametra pravi¢noga potkriterija. Naselje Sisak unutar Grada Siska
ima najvise stanovnika unutar skupine radnoga kontingenta. Unutar naselja Sisak u radni
kontingent svrstava se 22 710 stanovnika te naselje Sisak ima parametar pravi¢noga potkriterija
2,00. Medijalnu vrijednost u radnom kontingentu stanovnistva ima naselje Brinjani unutar
Grada Kutine sa 182 stanovnika unutar radnoga kontingenta. Najmanju razvijenost u pogledu
radnoga kontingenta stanovnistva i parametar pravi¢noga potkriterija 0,00 ima naselje Petkovac
unutar Grada Petrinje sa svojih 11 stanovnika unutar radnoga kontingenta. Na Slici 43.
prikazana je podjela Sisacko-moslavacke zupanije na naselja unutar kojih se obavlja javni

prijevoz putnika s prikazom radnoga kontingenta stanovnistva.
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Slika 41. Analiza gustoce stanovnistva unutar naselja Sisacko-moslavacke zZupanije
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7.4. Primjena pravi¢noga tarifnoga modela

Provedenom analizom pravi¢nih kriterija i potkriterija unutar Sisacko-moslavacke
Zupanije u mjestima u kojima se provodi javni prijevoz putnika odredene su srednje, najmanje
i najvece vrijednosti potkriterija na mrezi te su izraCunani svi parametri pravi¢nih potkriterija
za 139 naselja. U 5. poglavlju odredeni su tezinski koeficijenti kriterija i potkriterija koji su
potrebni kako bi se doSlo do izraCuna parametra pravi¢nih kriterija promet, gospodarstvo i
demografija. Parametar je pravi¢noga kriterija promet odreden zbrojem umnozaka njegovih
parametara pravicnih potkriterija (frekvencija polazaka, gustoca mreze, demografska gustoca i
gustoca stajalista) i pripadajucih tezinskih koeficijenata. IzraCun parametra pravi¢noga Kriterija
gospodarstvo oznacava zbroj umnozaka njegovih parametara pravi¢nih potkriterija (dohodak
po stanovniku, stopa nezaposlenosti i proracunski prihodi po stanovniku) i pripadajucih
tezinskih koeficijenata. Parametar je pravicnoga kriterija demografija odreden zbrojem
umnozaka njegovih parametara pravicnih potkriterija (gustoa stanovnistva, opée kretanje
stanovni$tva i radni kontingent) i pripadaju¢ih tezinskih koeficijenata. Dobiveni Su rezultati
izraCuna parametara pravicnih kriterija promet, gospodarstvo i demografija prikazani u Prilogu
9. Poredani su po naseljima prema visini koeficijenta pravi¢nosti izraunanoga na temelju
formule 21 za izracun koeficijenta pravi¢nosti. Koeficijent je pravi¢nosti dobiven zbrojem

umnozaka parametara pravi¢nih kriterija i pripadajucih tezinskih koeficijenata.

Na Slici 44. prikazana je podjela Sisacko-moslavacke Zupanije na naselja unutar kojih

se obavlja javni prijevoz putnika s prikazom koeficijenta pravi¢nosti.

Izracunom je koeficijenta pravi¢nosti zavrSena prva etapa testiranja i kre¢e druga etapa
u kojoj je potrebno utvrditi cijenu prema osnovnom, odnosno opéenitom matematickom modelu
za izracun cijene jednokratnoga putovanja unutar zone te uvesti koeficijent pravic¢nosti koji s
osnovnim modelom tvori pravi¢ni tarifni model u integriranom prijevozu putnika. Nepoznanice
su u modelu sljedece: osnovna cijena, cijena po kilometru i srednja duljina linije unutar zone.
Kako je osnovnu cijenu odredilo svako pojedino prijevozni¢ko nadlezno tijelo i temelji se na
odredivanje dijela cijene tarifne zone neovisne o duljini linija javnoga prijevoza te predstavlja
fiksni trosak putovanja unutar tarifne zone, uvodi se ogranicenje modela, odnosno pretpostavka
da ona iznosi 0 kn. Studija slu¢aja Sisacko-moslavacke Zupanije kao i ostalih Zzupanija u
Republici Hrvatskoj nema integriran javni putnicki prijevoz pa je osnovna cijena ve¢ uracunana

u cijenu po kilometru unutar relacijskoga tarifnoga modela.
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Druga je nepoznanica cijena po kilometru koju je potrebno utvrditi na temelju analize
tarifnih modela prijevoznika unutar studije slu¢aja. Kako javni prijevoz putnika unutar Zupanije
obavljaju tri prijevoznika od kojih su dva u autobusnom prijevozu (Auto promet Sisak i
Cazmatrans — Nova) i jedan u Zeljezni¢kom prijevozu (HZ Putni¢ki prijevoz), potrebno je uzeti
u obzir tarifne sustave prijevoznika. Svi navedeni prijevoznici trenutacno koriste relacijski
tarifni sustav s degresivnim cijenama. Cijena je po kilometru za tarifnu udaljenost do 5 km kod

aktualnih prijevoznika sljedeca:
e HZ Putnicki prijevoz — 1,80 kn
e Auto promet Sisak — 1,80 kn

e Cazmatrans — Nova — 3,00 kn.

Za izraun je koeficijenta pravi¢nosti koriStena srednja polozajna vrijednost zbog
njezine pogodnosti za vrijednosti obiljezja koja znatno variraju te se u svrhu kontinuiteta
primjenjuje i kod odabira srednje cijene po kilometru za sve aktualne prijevoznike. U skladu s

navedenim, cijena po kilometru unutar tarifne zone iznosi 1,80 kn.

Srednja je duljina linije unutar zone posljednja preostala nepoznanica za izraun
pravi¢noga tarifnoga modela u integriranom prijevozu putnika. U prethodnom je poglavlju
definirana kao srednja duljina putovanja unutar zone. Ako tarifna zona ima vise prijevoznih
linija, onda se srednja duljina linije unutar zone promatra kao medijalna vrijednost duljina
prijevoznih linija promatrana prema rubovima tarifnih zona, odnosno naselja. Napravljena je
analiza prijevoznih linija unutar tarifnih zona te su u Prilogu 10. navedene srednje duljine linija

svake tarifne zone unutar studije slucaja.

Analiziranje je sastavnih elemenata formule za izra¢un pravi¢noga tarifnoga modela na
podru¢ju studije slucaja i njihovo definiranje omogucilo izra¢un cijene jednokratnoga
putovanja unutar zone za sve tarifne zone studije sluc¢aja. U Prilogu 10. prikazani su rezultati
izraCuna cijena tarifnih zona unutar studije slu¢aja prema 0snovnom i prema pravicnom
tarifnom modelu, a na Slici 45. nalazi se prikaz cijena praviénih tarifnih zona unutar Sisacko-

moslavacke zupanije.
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7.5. Diskusija dobivenih rezultata

Treca je i kona¢na etapa analiza rezultata cijena zonskih karata za jednokratno putovanje
unutar zone, odnosno naselja te potvrda provedenoga znanstvenoga istrazivanja s ciljem
dokazivanja druge hipoteze. Rezultati su dobiveni prema osnovnom i prema pravi¢cnom modelu

te je moguce napraviti usporednu analizu.

Izracun je Koeficijenta pravi¢nosti za sva naselja Sisacko-moslavacke Zupanije u kojima
se provodi javni prijevoz putnika omogucio cjelokupan pogled na razvijenost naselja u svrhu
izrade praviénoga tarifnoga modela za integrirani prijevoz putnika. Prema koeficijentu
pravi¢nosti naselja koja administrativno pripadaju Gradu Sisku, koji je politicko,
administrativno, gospodarsko i kulturno srediste Zupanije, dominiraju po jadini razvijenosti u
odnosu na naselja iz drugih op¢ina i gradova. Najveci koeficijent pravi¢nosti i najveéu
razvijenost ocekivano ima naselje Sisak te on iznosi 1,461. Samim time donosi povecanje cijene
izraGunane prema osnovnom modelu za 46,1 %. Utvrdivanje dominantnosti naselja Sisak u
razvijenosti prema kriterijima frekvencija polazaka, gusto¢a mreze, gustoca stajaliSta, dohodak
po stanovniku, stopa nezaposlenosti, proracunski prihodi po stanovniku, gustoc¢a stanovnistva 1
brojnost radnoga kontingenta rezultiralo je najve¢im koeficijentom pravi¢nosti u odnosu na
ostala naselja. Kako je koeficijent pravi¢nosti najvise mogao dosti¢i vrijednost 2,00, naselje
Sisak ima umanjen koeficijent zbog loSe razvijenosti u pogledu opcega kretanja stanovnistva i
demografske gustoc¢e. Trend je iseljavanja stanovniStva utjecao na vecinu naselja unutar
Zupanije, no najve¢a je promjena broja stanovnika u naselju Sisak koje je prema gustoci
stanovnistva najrazvijenije, a prema broju stanovnika najveée naselje unutar Zupanije. Prema
koeficijentu pravi¢nosti naselje Sisak slijede naselja koja se nalaze na prometnim pravcima u
smjeru Zagreba i ostalih veéih gradova unutar same Zupanije. Na spomenutim je prometnim
pravcima doslo do velikih odstupanja u frekventnosti polazaka vozila javnoga prijevoza zbog
dnevnih migracija stanovnistva u svrhu odlazaka na posao i na skolovanje. Takoder, naselje
Sisak jedinstveno je unutar Zupanije po postojanju gradskoga prijevoza, §to je s prometnoga
gledista dodatno pridonijelo boljoj razvijenosti.

Najnizi su koeficijenti pravicnosti zabiljezeni u Sest naselja op¢ine Sunja i u naselju
Donji Cerovljani Op¢ine Hrvatska Dubica. Karakterizira ih nepostojanje stajaliSta unutar
naselja, ve¢ samo linije javnoga prijevoza koja prolazi kroz navedena naselja. Naselje Donji

Cerovljani najmanje je razvijeno naselje s koeficijentom pravi¢nosti 0,260, $to mu donosi
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smanjenje cijene izraCunane prema osnovnom modelu za 74 %. Nepostojanje stajalista, pa tako
ni frekvencije polazaka po stajaliStima unutar naselja, uvelike pridonosi niskoj razvijenosti te
ga svrstava u tranzitna naselja u kojima vozila javnoga prijevoza samo prolaze bez stajanja.
Naselje Donji Cerovljani, osim navedenoga, ima veliku stopu nezaposlenosti stanovnistva,

malu gustoc¢u stanovni$tva i brojnost radnoga kontingenta.

Prema koeficijentu pravi¢nosti najveci je koeficijent uvecanja 1,461 za naselje Sisak.
Uvecanje cijene osnovnoga modela za 46,1 % ne predstavlja veliko povec¢anja uzme li se u
obzir usporedba kvalitete prijevozne usluge u odnosu na ostala naselja, a posebno naselja u
ruralnim podrucjima gdje je i potraznja za prijevoznim uslugama puno niza. Naselja u kojima
putnici ne mogu uéi u sustav zbog nepostojanja stajalista vec¢inom Se nalaze na kraju tablice s
koeficijentima pravi¢nosti i sva imaju koeficijent umanjenja cijene. Najmanje razvijena naselja
Brdani Kosa (0,476), Jasenovéani (0,413), Kostresi Saski (0,409), Capljani (0,397), Slovinci
(0,394), Pobrdani (0,312) i Donji Cerovljani (0,260) tranzitna su naselja i putnici ne mogu uéi
u sustav javnoga prijevoza. U navedenim naseljima izra¢unanu cijenu prema osnovhom modelu
koeficijent pravi¢nosti umanjuje za oko 60 %. Prema prometnim Kriterijima razvijenosti ona su
na najnizoj mogucoj razvijenosti prema frekvenciji polazaka i gusto¢i stajalista. Umanjenje
cijene smatra se pravi¢nim s gledista prometne razvijenosti i s gledista kvalitete usluge koja se

pruza putnicima unutar navedenih naselja.

Cijene su jednokratnoga putovanja unutar zone za sve tarifne zone studije slucaja
prikazane u Prilogu 10. Najveca je promjena cijene primjenom pravi¢noga tarifnoga modela
bila kod zona s najve¢om srednjom duljinom linije i najve¢im koeficijentima pravicnosti. Tako
je tarifnoj zoni, odnosno naselju Sisak cijena porasla s 12,81 kn na 18,72 kn. Kod manje
razvijenih naselja i srednja je duljina linija relativno mala pa su i cijene zona manje. Prema
koeficijentu pravi¢nosti najmanje je razvijeno naselje Donji Cerovljani. Cijena je prema

osnovnom modelu od 0,97 kn snizena u pravi¢nom tarifnom modelu na 0,38 kn.

Postavlja se pitanje razlicitosti tarifnih modela kod putovanja kroz vise tarifnih zona.
Prema osnovnom modelu cijena jednokratnoga putovanja u urbanoj sredini Sisacko-
moslavacke Zupanije na dionici Sisak — Petrinja (zbrajanje zona Sisak, MosScenica i Petrinja)
iznosi 28,67 kn, §to je priblizno jednako postoje¢em relacijskom tarifnom sustavu (29,00 kn),
dok u pravi¢énom tarifnom sustavu cijena jednokratnoga putovanja iznosi 38,28 kn. Zbog visoke
je razvijenosti navedenih urbanih sredina doslo do povecanja cijene od 33 %. Treba uzeti u
obzir kako su cijene po kilometru unutar tarifnih sustava podloZne promjeni i kako ovise
isklju¢ivo o prijevoznicima i prijevoznickom tijelu koje je nadlezno za integrirani prijevoz
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putnika nekoga podruéja. Osim navedenoga, kod zbrajanja tarifnih zona primjenjuje se
degresivnost cijena. Tako bi sa svakom novom zonom cijena po zoni padala u odredenom
postotku ovisno o odluci prijevoznika. Primjer je izracuna cijena u ruralnim podrué¢jima dionica
Blinjski Kut — Sunja. Na navedenoj dionici priblizno iste duljine kao i urbana dionica iz
primjera putnik prelazi broz 7 manjih tarifnih zona (Blinjski Kut, Kinjacka, Brdani Kosa,

Brdani Cesta, Petrinjci, Drljaca i Sunja).

Prema osnovnom modelu cijena jednokratnoga putovanja u ruralnoj sredini Sisacko-
moslavacke Zupanije na dionici Blinjski Kut — Sunja iznosi 23,60 kn, dok u praviénom tarifnom
sustavu cijena jednokratnoga putovanja iznosi 18,88 kn. Zbog niske je razvijenosti navedenih
ruralnih naselja doslo do smanjenja cijene za 25 %. Navedena dionica nije izrazito nerazvijena
zbog postojanja autobusnoga i zeljezni¢koga prometa, ali je velika razlika u frekventnosti

polazaka i gospodarskih i demografskih karakteristika razvijenosti.

Stranica | 120



,,/4 conetsion 18 Bbe //éw
where y /é/ V2 d @[ f/////?/y 7
Attt Lloek

o Zakljucak

U zaklju¢nom su poglavlju iznesena zakljucna razmatranja o dobivenim rezultatima
istrazivanja, postavljenim znanstvenim hipotezama i ostvarenim znanstvenim doprinosima.
Takoder, dan je i osvrt na potencijalne koristi razvijenoga modela u praksi te pogled u buduca

istrazivanja.
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Javni prijevoz putnika karakterizira pristupacnost i raspolozivost uz jednake uvjete
svima dostupne. Dodatna je pogodnost integriranoga prijevoza putnika kao koncepta vodenja
javnoga prijevoza integracija svih nacina prijevoza vodenih kroz odredeno podrucje te
mogucnost koristenja prijevozne usluge i presjedanja putnika s jednom prijevoznom kartom u
svim dostupnim prijevoznim sredstvima. Takav koncept zahtijeva i jedinstveni tarifni sustav
koji mora uskladiti Zelje i potrebe svih dionika u sustavu, odnosno putnika, prijevoznika i
nadleznoga prijevoznickoga tijela.

Pregledom literature i analizom postojecih tarifnih sustava dolazi se do zakljucka kako
relacijski i zonski tarifni sustavi ne pruzaju cjelovit pristup putnicima i kako prijevozna usluga
nije svima pristupacna. Kako se pristupacnost odnosi na stanje u kojem financijski trosak
putovanja ne predstavlja teret i nemogucnost pristupa pojedincu ili skupini ljudi, moze se reci
kako relacijski i zonski tarifni sustavi na koje utjecu kilometri putovanja i veli¢ina zone nisu u
potpunosti pristupacni svima. Pojedinac ili skupina ljudi koji prebivaju na podrucju s izrazito
losom uslugom javnoga prijevoza ili s malim primanjima ne mogu ostvariti prijevoznu uslugu
u javnom prijevozu putnika. Tada javni prijevoz prestaje biti javni i postaje nepristupacan
prijevoz, a pojedinac ili drustvo postaje marginalizirano. Jednako tako raspoloZzivost javnoga
prijevoza koja ponajprije oznacava ucestalost, odnosno frekventnost polazaka nije ostvarena
ako nema prijevozne usluge onda kada osoba ima potrebu za ostvarivanjem putovanja.

Kako bi se rijesio navedeni problem marginaliziranosti pojedinih mogucih putnika,
drustva i prostora, nuzna je promjena modela tarifnih sustava s ciljem izjednacavanja dionika u
nepovoljnijem polozaju i ostalih dionika, $§to dovodi do sprjecavanja prometne
marginaliziranosti prostora i drustva koje migrira takvim podruc¢jima. Ovim je istrazivanjem
razvijen pravicni tarifni model koji omogucava sprjecavanje prometne marginaliziranosti
davanjem dodatne naklonosti dionicima u nepovoljnijem polozaju s ciljem izjednacavanja.

Kroz predmet istrazivanja postavljene su i potvrdene dvije znanstvene hipoteze. Prva je
hipoteza potvrdila moguc¢nost definiranja i vrednovanja novih pravicnih kriterija pri
odredivanju tarifnih zona u integriranom prijevozu putnika kroz tri etape. U prvoj su etapi
uspjesno identificirani moguéi pravicni Kriteriji koji se mogu iscitati kao kriteriji prometne,
gospodarske i demografske razvijenosti podrucja, a koji s gledista pravicnosti imaju utjecaj na
tarifni sustav u prijevozu putnika. Nakon toga su, u drugoj etapi, s pomoc¢u modeliranja sustavne
dinamike i dijagrama uzrocnih petlji definirani pravicni Kriteriji pri odredivanju tarifnih zona u
integriranom prijevozu putnika. U trecoj je etapi kroz vrednovanje definiranih kriterija s

pomoc¢u metode analitickoga hijerarhijskoga procesa potvrdena prva hipoteza u cijelosti.
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Postavljena druga hipoteza potvrdena je izradom modela pravicnoga tarifnoga sustava u
integriranom prijevozu putnika na temelju novodefiniranih kriterija. Model je razvijen
nadogradnjom osnovnoga modela s koeficijentom pravicnosti koji omogucuje regulaciju cijene
tarifne zone i promjene iz jednakosti u pravicnost. Uvodenjem koeficijenta pravicnosti razmatra
se dostupnost usluge, a cijena se prilagodava s gledista jednake prometne, gospodarske i
demografske razvijenosti podrucja koja su obuhvacena javnim prijevozom, odnosno naselja kao
tarifne zone.

Znanstveni je doprinos istrazivanja doktorskoga rada u potvrdivanju hipoteza, a ocituje
se u utvrdivanju novih pravic¢nih Kriterija i njihovom vrednovanju pri odredivanju tarifnih zona
u integriranom prijevozu putnika te u razvoju modela pravicnoga tarifnoga sustava u
integriranom prijevozu putnika na temelju novih definiranih kriterija za odredivanje tarifnih
zona u integriranom prijevozu putnika. Testiranje je obavljeno na konkretnoj studiji slucaja uz
jasan prikaz promjene iz jednakosti u pravi¢nost usporednom analizom osnovnoga i pravi¢noga
tarifnoga modela naplate u javhom prijevozu putnika. Za podrucje testiranja izabrana je
Sisacko-moslavacka Zupanija zbog svojih prometnih, gospodarskih i demografskih
karakteristika razvijenosti, odnosno velikih razlic¢itosti unutar naselja koja su u njezinu sastavu.

Razvijenim se modelom i njegovom primjenom u praksi osigurava pravicnost naplate
javnoga prijevoza putnika davanjem dodatne naklonosti dionicima u nepovoljnijem polozaju s
ciljem izjednacavanja. Smanjuje se mogucnost pojave marginaliziranih prostora, drustvenih
skupina i pojedinaca s gledista usluge javnoga prijevoza. Povecava se prijevozna potraznja u
ruralnim te demografski i gospodarski slabije razvijenim podrucjima zbog prilagodavanja
cijene prijevozne usluge karakteristikama razvijenosti podrucja. U cijelosti se postize smisao i
vizija javnoga prijevoza putnika jer isti postaje dostupan svima po pravicnim, a ne jednakim
uvjetima. Jednaki su uvjeti promatrani s gledista jednake cijene po kilometru putovanja, ali ne
i prema jednakoj kvaliteti pruzene prijevozne usluge ili prema jednakoj razvijenosti u
gospodarskom i demografskom smislu.

Provedenim je znanstvenim istrazivanjem postavljen temelj u obliku prvoga modela
pravicnoga tarifnoga sustava u integriranom prijevozu putnika. Samim time ostaje mnogo
mogucnosti nadogradnje i razvoja za buduca istrazivanja. Jedna se od mogucnosti daljnjega
istrazivanja javlja u razvoju modela pravicnoga zbrajanja tarifnih zona i primjeni degresivnih
cijena za putovanja kroz vise tarifnih zona. Otvaranje puta pravicnosti uz zatvaranje puta
jednakosti nudi puno potencijala za znanstvene istrazivace, slabije razvijena podrucja i drustvo

u cjelini.
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PRILOZI
Prilog 1. Anketa za vrednovanje pravi¢nih kriterija (Google Forms obrazac)

Odredivanje vaznosti kriterija za definiranje cijene tarifne zone u javnom prijevozu putnika

Odredivanje vaznosti kriterija za definiranje cijene tarifne zone u
javnom prijevozu putnika

Cilj ankete je prikupljanje znanja od eminentnih struénjaka iz podruéja prometa, gospodarstva i demografije o vaznosti pojedinih kriterija za
odredivanije cijene tarifne zone u javhom prijevozu putnika. Tarifna zona predstavlja geografski odredeno podruéje u kojemu se obavlja
jedinstvena naplata prijevozne usluge u javnom prijevozu putnika.

Prometna, gospodarska i demografska razli€itost tarifnih zona u javnom prijevozu putnika direktno utje¢e na odredivanje razli¢ite cijene svake

tarifne zone.

*Obavezno

Postavlja se pitanje koliko bi na cijenu pojedine tarifne zone trebala utjecati prometna razvijenost u smislu prijevozne ponude u javnom prijevozu putnika, dostupnosti i
kvalitete prijevozne usluge. Isto tako u kojoj mjeri bi na cijenu tarifne zone trebali utjecati gospodarski kriteriji razvijenosti koji su ujedno i pokazatelj bogatstva podruéja

koje obuhvaéa tarifna zona, te demografski kriteriji razvijenosti koji govore o stanovnistvu koje se nalazi u tarifnoj zoni.

Prometni Gospodarski Demografski
kriteriji kriteriji kriteriji
| | Gustoca mreze | Stopa | | Gustoca
JPP nezaposlenosti stanovnistva
Frekvencija | | Dohodak po || Opce kretanje
polazaka stanovniku stanovnistva
. Proracunski .
G.”?foca — prihodi po Ra.d"'
stajalista JPP K kontingent
stanovniku
Demografska
gustoca JPP

Izvor: Autor

Postizanje pravi€nosti u tarifnim sustavima javnog prijevoza putnika je moguée reguliranjem cijene prijevozne usluge temeljem navedenih
pokazatelja razvijenosti. Tako dizajnirani tarifni sustavi znaéili bi smanjenje cijene prijevoznih usluga u tarifnim zonama koje prometno,
gospodarski ili demografski zaostaju u razvoju u odnosu na ostale.

https://docs.google.com/forms/d/1S5RXAaezac6_DmD57jesSM_sGjYG3kiwIGM9ogQMe_Y/edit

1/6
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Odredivanje vaznosti kriterija za definiranje cijene tarifne zone u javnom prijevozu putnika

Izvor: Obradio autor prema hitps://i i i g/l ing-equal quity

Anketa €e posluziti pri definiranju praviénih kriterija razvijenosti za odredivanije tarifnih zona u integriranom prijevozu putnika u sklopu izrade doktorske disertacije pod nazivom
,Razvoj praviénoga tarifnoga modela u integriranom prijevozu putnika“ doktoranda Denisa Sipuga, mag. ing. traff. pod mentorstvom izv. prof. dr. sc. Borne Abramoviéa sa
Fakulteta prometnih znanosti Sveugili$ta u Zagrebu.

Anketni upitnik je podijeljen na pet cjelina. U prvoj cjelini nalaze se uvodna pitanja. U preostalim cjelinama je potrebno rangirati odredene kriterije s obzirom na njihovu
redoslijednu vaznost (1 — prvo po vaznosti, 2 — drugo po vaznosti i sl.) te potom medusobno usporedivati dva odredena kriterija gdje se primjenjuje sljedeée ocjenjivanje:
1 - Jednako vazno

2 — Umjereno vazno

3 — Strogo vaznije

4 - Vrlo stroga, dokazana vaznost

5 — Ekstremna vaznost

Za potrebe izrade doktorske disertacije ocijenjeni kriteriji ée se uskladiti sa teorijom Analitickog hijerarhijskog procesa - AHP (engl. Analytic Hierarchy Process) temeljem kojeg ée
se simulirati vaznosti kriterija putem raéunalnog alata Expert Choice.

Anketa je u potpunosti anonimna, a vrijeme potrebno za ispunjavanje ankete je otprilike 15 minuta.
Za eventualna pitanja mozete se obratiti putem e-maila na adresu denis.sipus@fpz.hr.

Unaprijed zahvaljujem na ispunjavanju ankete,
Denis Sipus, mag.ing.traff.

https://docs.google.com/forms/d/1S5RXAaezac6 DmD57jesSM_sGjYG3kiwIGM9ogQMe Y/edit 2/6
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Odredivanje vaznosti kriterija za definiranje cijene tarifne zone u javnom prijevozu putnika
1. 1. Drzava zaposlenja? *
Oznacite samo jedan oval.

Hrvatska
Austrija
Bosna i Hercegovina
Bugarska
Ceska
Francuska
Gréka

Italija

Litva
Madarska
Nizozemska
Njemacka
Poljska
Rumunjska
Slovaéka
Slovenija
Srbija
Svedska

Ujedinjeno Kraljevstvo

2. 2. Gdje ste trenutno zaposleni? *
Oznacite samo jedan oval.

Institut
Obrazovna institucija (Sveuciliste, Veleugiliste)
Prijevozni€ka tvrtka

Tijelo drzavne uprave (Ministarstvo, Grad, Opéina i sl.)

Ostalo:

3. 3. Koliko ste dugo zaposleni na trenutnom radnom mjestu? *
Oznacite samo jedan oval.

Do 10 godina
11 - 20 godina
21 - 30 godina

Vise od 30 godina

4. 4. Koja je Vasa struéna sprema?
* Oznacite samo jedan oval.

Visoka stru€na sprema (mag. ing. ili dipl. ing.)
Magisterij znanosti (mr. sc.)
Sveugili$ni specijalist (spec.)

Doktorat znanosti (dr. sc.)

https://docs.google.com/forms/d/1S5RXAaezac6_DmD57jesSM_sGjYG3kiwIGM9ogQMe_Y/edit 3/6
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Odredivanje vaznosti kriterija za definiranje cijene tarifne zone u javnom prijevozu putnika
5. 5. NaVasem radnom mjestu najvi§e se bavite sljede¢om problematikom: *
Oznacite samo jedan oval.

Promet
Gospodarstvo
Demografija

Ostalo:

6. 6. U kojoj mjeri Vas trenutni posao utje¢e na problematiku ankete? *

1 - Uopée ne utjece, 2 - Slabo utje¢e, 3 - Srednje utje€e , 4 - Bitno utjeée, 5 - Ekstremno utjeée

Uopcée ne utjece Ekstremno utjeée

ODREDIVANJE VAZNOSTI KRITERIJA ZA DEFINIRANJE CIJENE TARIFNE ZONE

7. 7. Zadefiniranje cijene tarifnih zona u javhom prijevozu putnika rangirajte po redoslijedu vaznosti (od 1 do 3) sljedece kriterije:

*

1 - najvaznije, 2 - srednje vazno, 3 - najmanje vazno

Prometni
Gospodarski

Demografski

8. 8. Obzirom na prethodno definirane vaznosti usporedite pojedinaéno relativnu vaznost sljedecih kriterija: *

Ako smatrate da Prvo navedeni kriterij ima veéu vaznost od Drugog navedenog kriterija potrebno je oznagiti vrijednost lijevo od 1. Ako oba kriterija imaju jednaku
vaznost potrebno je oznagiti 1. Ako Drugi navedeni kriterij ima veéu vaznost od Prvo navedenog kriterija potrebno je oznaéiti vrijednost desno od 1.

5 4 (vrlo 3 2 1 2 3 4 (vrlo 5
(Ekstremna) stroga) (Stroga) (Umjerena) (Jednaka) (Umijerena) (Stroga) stroga) (Ekstremna)

Prometni -
Gospodarski

Prometni -
Demografski

Gospodarski -
Demografski

ODREDIVANJE VAZNOSTI UNUTAR PROMETNIH KRITERIJA ZA DEFINIRANJE CIJENE TARIFNE ZONE

JPP - Javni prijevoz putnika

Gustoéa mreze JPP - odnos duljine mreze JPP i povr$ine tarifne zone Frekvencija polazaka - ukupan broj vozila
JPP koja u jedinici vremena polaze sa stajalista Gustoca stajalista JPP - odnos broja stajaliSta JPP i povrs$ine tarifne zone

Demografska gustoéa - odnos duljine mreze JPP i broja stanovnika

https://docs.google.com/forms/d/1S5RXAaezac6_DmD57jesSM_sGjYG3kiwIGM9ogQMe_Y/edit 4/6
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Odredivanje vaznosti kriterija za definiranje cijene tarifne zone u javnom prijevozu putnika

9. 9. Za definiranje cijene tarifnih zona u javnom prijevozu putnika rangirajte po redoslijedu vaznosti (od 1 do 4) sliedec¢e

prometne kriterije: *

1 - najvaznije, 2 - jako vazno, 3 - srednje vazno, 4 - najmanje vazno

1

Gustoéa mreze JPP

Frekvencija polazaka

Gustoéa stajalista JPP

Demografska gustoéa JPP

O
o
&)
o

0000~

0000 -

0000~

10. 10. Obzirom na prethodno definirane vaznosti usporedite pojedinaéno relativnu vaznost sljedeéih prometnih kriterija: *

Ako smatrate da Prvo navedeni kriterij ima veéu vaznost od Drugog navedenog kriterija potrebno je oznaéiti vrijednost lijevo od 1. Ako oba kriterija imaju jednaku vaznost

potrebno je oznaéiti 1. Ako Drugi navedeni kriterij ima veéu vaznost od Prvo navedenog kriterija potrebno je oznagiti vrijednost desno od 1.

5

4 (Vrlo

(Ekstremna) stroga)

3

(Stroga)

2

(Umijerena)

1

(Jednaka)

2

(Umijerena)

3

(Stroga)

4 (Vrlo

stroga)

5
(Ekstremna)

Gustoéa mreze -
Frekvencija polazaka

O

-

O

-

-

O

Gustoéa mreze -
Gustoca stajalista

Gustoéa mreze -
Demografska gusto¢a

Frekvencija polazaka -
Gustoéa stajalista

Frekvencija polazaka -
Demografska gustoéa

Gustoca stajalista -
Demografska gustoéa

00|00 0|0

000 0|0
0/0|0 0|0

0|00 0 0|0

0|00 0 O

0|00 0 00
00|00 0|0
00|00 0|0

0/0/0 0|0 O

ODREBIVANJE VAZNOSTI UNUTAR GOSPODARSKIH KRITERIJA ZA DEFINIRANJE CIJENE TARIFNE ZONE
Stopa nezaposlenosti - odnos broja nezaposlenih stanovnika prema ukupnom broju evidentirane radne snage
Dohodak po stanovniku - odnos ukupnog iznosa dohodaka stanovnika i broja stanovnika Proraéunski prihodi po stanovniku - odnos ostvarenih prihoda jedinica lokalne, podruéne

samouprave i broja stanovnika

11. 11. Za definiranje cijene tarifnih zona u javnom prijevozu putnika rangirajte po redoslijedu vaznosti (od 1 do 3) sljedec¢e

gospodarske kriterije: *

1 - najvaznije, 2 - srednje vazno, 3 - najmanje vazno

1

Stopa nezaposlenosti

Dohodak po stanovniku

Proraéunski prihodi po stanovniku

o
O
O

00|Q~

00|Q-

https://docs.google.com/forms/d/1S5RXAaezac6_DmD57jesSM_sGjYG3kiwIGM9ogQMe_Y/edit
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Odredivanje vaznosti kriterija za definiranje cijene tarifne zone u javnom prijevozu putnika

12. 12. Obzirom na prethodno definirane vaznosti usporedite pojedinaéno relativnu vaznost sliedec¢ih gospodarskih kriterija: *
Ako smatrate da Prvo navedeni kriterij ima veéu vaznost od Drugog navedenog kriterija potrebno je oznagiti vrijednost lijevo od 1. Ako oba kriterija imaju jednaku vaznost
potrebno je oznagiti 1. Ako Drugi navedeni kriterij ima veéu vaznost od Prvo navedenog kriterija potrebno je oznagiti vrijednost desno od 1.

5 4 (Vrlo 3 2 1 2 3 4 (Vrlo 5
(Ekstremna) stroga (Stroga) (Umjerena) (Jednaka) (Umjerena) (Stroga) stroga) (Ekstremna)

Stopa nezaposlenosti -
Dohodak po stanovniku o O O - o O O O

Stopa nezaposlenosti -

Proraéunski prihodi po O O O O O C) O O O

stanovniku

Dohodak po stanovniku -

Proracunski prihodi po O O O C) O D O O O

stanovniku

ODREDIVANJE VAZNOSTI UNUTAR DEMOGRAFSKIH KRITERIJA ZA DEFINIRANJE CIJENE TARIFNE ZONE

Gustoéa stanovnistva - odnos broja stanovnika i povrsine podruéja
Opée kretanje stanovnistva - razlika u broju stanovnika izmedu dva medupopisna razdoblja Radni kontingent - broj stanovnika u dobi od 15 do 64 godine starosti

13. 13. Za definiranje cijene tarifnih zona u javnom prijevozu putnika rangirajte po redoslijedu vaznosti (od 1 do 3) sljedec¢e
demografske kriterije: *
1 - najvaznije, 2 - srednje vazno, 3 - najmanje vazno

1 2 3

Gustoéa stanovnistva D D D
Opée kretanje stanovni§tva C) O O
Radni kontingent (15-64) O O O

14. 14. Obzirom na prethodno definirane vaznosti usporedite pojedinaéno relativhu vaznost sljedeé¢ih demografskih kriterija: *

Ako smatrate da Prvo navedeni kriterij ima veéu vaznost od Drugog navedenog kriterija potrebno je oznagiti vrijednost lijevo od 1. Ako oba kriterija imaju jednaku vaznost
potrebno je ozna€iti 1. Ako Drugi navedeni kriterij ima veéu vaznost od Prvo navedenog kriterija potrebno je ozna€iti vrijednost desno od 1.

5 4 (Vrlo 3 2 1 2 3 4 (Vrlo 5
(Ekstremna) stroga) (Stroga) (Umjerena) (Jednaka) (Umjerena) (Stroga) stroga) (Ekstremna)

Gustoéa stanovnistva -

Opée kretanje (- O O O O O O O O

stanovnistva

Gustoéa stanovnistva -

Radni kontingent O D D O O D O O O

Opce kretanje

stanovnistva - Radni O O O O O O O O &

kontingent

Zahvaljujem na ispunjavanju ankete!
Za rezultate ankete slobodno se obratiti putem e-maila na adresu denis.sipus@fpz.hr.

Denis Sipus, mag.ing.traff.

Google nije izradio niti podrzava ovaj sadrzaj.

Google oprasci

https://docs.google.com/forms/d/1S5RXAaezac6_DmD57jesSM_sGjYG3kiwIGM9oqQMe_Y/edit
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Prilog 2. Frekvencije polazaka po stajaliStu u naseljima Sisatko-moslavacke Zupanije s

pripadaju¢im parametrima pravi¢noga potkriterija

Broj polazaka  Broj stajalista Frekvencija . Parametar

. : u JPP-u JPP-a polazaka [broj ., viknoga

Grad/Op¢ina Naselje (autobus + (autobusna + dnevnih potkriterija
vlak) zeljeznicka) pola'zalia PO €sp1

stajaliStu]

LEKENIK Zazina 43 1 43,00 2,00
SISAK Sisak 1.578 45 35,07 1,79
SISAK Sela 66 2 33,00 1,74
PETRINJA Mos¢enica 61 2 30,50 1,67
SISAK Stupno 54 2 27,00 1,58
SISAK QOdra Sisacka 50 2 25,00 1,53
PETRINJA Petrinja 206 9 22,89 1,48
LEKENIK PesSc¢enica 67 3 22,33 1,46
LEKENIK Lekenik 84 4 21,00 1,43
LEKENIK Donji Vukojevac 20 1 20,00 1,40
SISAK Budasevo 76 5 15,20 1,28
POPOVACA Popovada 59 4 14,75 1,26
KUTINA Repusnica 38 3 12,67 1,21
POPOVACA Voloder 38 3 12,67 1,21
POPOVACA Gornja Gragenica 62 5 12,40 1,20
GLINA Glina 12 1 12,00 1,19
PETRINJA Gora 12 1 12,00 1,19
PETRINJA Graberje 12 1 12,00 1,19
GLINA Marinbrod 24 2 12,00 1,19
PETRINJA Novo Seliste 12 1 12,00 1,19
GLINA Prekopa 12 1 12,00 1,19
PETRINJA Zupic’ 12 1 12,00 1,19
SISAK Greda 93 8 11,63 1,18
NOVSKA Raji¢ 11 1 11,00 1,17
KUTINA Kutina 76 7 10,86 1,16
SISAK Topolovac 54 5 10,80 1,16
LEKENIK Duzica 20 2 10,00 1,14
SISAK Novo Selo 20 2 10,00 1,14
SISAK Prelo$cica 60 6 10,00 1,14
SISAK Gornje Komarevo 18 2 9,00 1,12
SISAK Gusce 36 4 9,00 1,12
SISAK Novo Pra¢no 18 2 9,00 1,12
NOVSKA Novska 17 2 8,50 1,10
TOPUSKO Batinova Kosa 8 1 8,00 1,09
SISAK Blinjski Kut 32 4 8,00 1,09
PETRINJA Brest Pokupski 8 1 8,00 1,09
SISAK Donje Komarevo 16 2 8,00 1,09
GLINA Gornji Vidusevac 16 2 8,00 1,09
SISAK Hrastelnica 32 4 8,00 1,09
PETRINJA Mala Gorica 8 1 8,00 1,09
SISAK Palanjek 24 3 8,00 1,09
LEKENIK Petrovec 8 1 8,00 1,09
GLINA Satornja 8 1 8,00 1,09
TOPUSKO Topusko 8 1 8,00 1,09
NI Velika Ludina 16 2 8,00 1,09
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NOVSKA Nova Subocka 15 2 7,50 1,08
KUTINA Banova Jaruga 28 4 7,00 1,06
KUTINA Brinjani 7 1 7,00 1,06
KUTINA Kutinska Slatina 7 1 7,00 1,06
KUTINA Stupovaca 7 1 7,00 1,06
KUTINA Sartovac 7 1 7,00 1,06
HRVATSKA ..

KOSTAJINICA Panjani 6 1 6,00 1,04
HRVATSKA Hrvatska

KOSTAJNICA Kostajnica 17 3 5,67 1,03
SUNJA Brdani Cesta 11 2 5,50 1,02
KUTINA llova 16 3 5,33 1,02
SISAK Cigoé 10 2 5,00 1,01
HRVATSKA .. ..

DUBICA Gornji Cerovljani 5 1 5,00 1,01
HRVATSKA .

DUBICA Hrvatska Dubica 5 1 5,00 1,01
JASENOVAC Jasenovac 5 1 5,00 1,01
KUTINA Medurié 5 1 5,00 1,01
SISAK Novo Selo 15 3 5,00 1,01
SUNJA Papici 5 1 5,00 1,01
POPOVACA Potok 5 1 5,00 1,01
SUNJA Staza 5 1 5,00 1,01
POPOVACA Struzec 5 1 5,00 1,01
SUNJA Sag 5 1 5,00 1,01
JASENOVAC Visnjica 5 1 5,00 1,01
HRVATSKA .. .

DUBICA Zivaja 5 1 5,00 1,01
SUNJA Sunja 14 3 4,67 1,00
LIPOVLJANI Lipovljani 18 4 4,50 0,98
SISAK Kratecko 13 3 4,33 0,95
PETRINJA Bijelnik 4 1 4,00 0,87
PETRINJA Blinja 4 1 4,00 0,87
SISAK Crnhac 12 3 4,00 0,87
PETRINJA Donja Budi¢ina 8 2 4,00 0,87
DONJI . -

KUKURUZARI Donja Velesnja 4 1 4,00 0,87
DONJI .. .

KUKURUZARI Donji Kukuruzari 4 1 4,00 0,87
DONJI ..

KUKURUZARI Knezovljani 4 1 4,00 0,87
DONJI .

KUKURUZARI Komogovina 4 1 4,00 0,87
LEKENIK Letovanié¢ 12 3 4,00 0,87
PETRINJA Mostanica 4 1 4,00 0,87
DONJI "

KUKURUZARI PrevrSac 4 1 4,00 0,87
LEKENIK Stari Brod 4 1 4,00 0,87
LEKENIK Stari Fakrasi¢ 4 1 4,00 0,87
DONJI .,

KUKURUZARI Umetic 4 1 4,00 0,87
DVOR Volinja 8 2 4,00 0,87
MAJUR Gornji Hrastovac 7 2 3,50 0,76
MAJUR Grabostani 7 2 3,50 0,76
MAJUR Majur 7 2 3,50 0,76
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DVOR Divusa 3 1 3,00 0,66
DVOR Dvor 3 1 3,00 0,66
DVOR Golubovac 3 1 3,00 0,66
DVOR Kozibrod 3 1 3,00 0,66
DVOR Kuljani 6 2 3,00 0,66
SISAK Lonja 3 1 3,00 0,66
SISAK Muzilovéica 6 2 3,00 0,66
DVOR Struga Banska 3 1 3,00 0,66
SISAK Suvoj 9 3 3,00 0,66
DVOR Uncani 3 1 3,00 0,66
DVOR Zamlaca 3 1 3,00 0,66
SUNJA Donji Hrastovac 2 1 2,00 0,44
SUNJA Drljaca 2 1 2,00 0,44
SUNJA Kinjacka 2 1 2,00 0,44
SISAK Letovanci 2 1 2,00 0,44
SISAK Madzari 10 5 2,00 0,44
SUNJA Petrinjci 2 1 2,00 0,44
SISAK Staro Selo 4 2 2,00 0,44
MAJUR Stubalj 2 1 2,00 0,44
PETRINJA Taboriste 4 2 2,00 0,44
SUNJA Vedro Polje 2 1 2,00 0,44
KUTINA Batina 1 1 1,00 0,22
NOVSKA Brestaca 2 2 1,00 0,22
\I_/EI[_)IIEQ Grabov Potok 1 1 1,00 0,22
KUTINA Husain 1 1 1,00 0,22
LIPOVLJANI Krivaj 2 2 1,00 0,22
DVOR Matijevici 1 1 1,00 0,22
KUTINA Zbjegovaca 1 1 1,00 0,22
SUNJA Brdani Kosa 0 0 0,00 0,00
NOVSKA Brocice 0 0 0,00 0,00
SUNJA Capljani 0 0 0,00 0,00
A Cukur 0 0 0,00 0,00
TOPUSKO Donja Cemernica 0 0 0,00 0,00
LIPOVLJANI Donja Vlahinicka 0 0 0,00 0,00
SSE’QT:KA Donji Cerovljani 0 0 0,00 0,00
SUNJA Jasenovc¢ani 0 0 0,00 0,00
NOVSKA Jazavica 0 0 0,00 0,00
GLINA Kihalac 0 0 0,00 0,00
SUNJA Kostresi Saski 0 0 0,00 0,00
SISAK Lukavec Posavski 0 2 0,00 0,00
NOVSKA Paklenica 0 0 0,00 0,00
PETRINJA Petkovac 0 0 0,00 0,00
LIPOVLJANI Piljenice 0 0 0,00 0,00
SUNJA Pobrdani 0 0 0,00 0,00
NOVSKA Rozdanik 0 0 0,00 0,00
SUNJA Slovinci 0 0 0,00 0,00
NOVSKA Stara Subocka 0 0 0,00 0,00
NOVSKA Stari Grabovac 0 0 0,00 0,00
SISAK Veliko Svinji¢ko 4 0 0,00 0,00
NOVSKA Vocarica 0 0 0,00 0,00
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Prilog 3. Gusto¢a mreze JPP-a u naseljima Sisacko-moslavacke Zupanije s pripadajuc¢im

parametrima pravi¢noga potkriterija

Duljina

mreze JPP-a Povrsina Gustoca mre Ze Para.rI]etar

Grad/Op¢ina Naselje (autobusna naselja ‘JPP:a [duljina  pravifnoga

+ [km?] mrez;a JPP-_a po potkriterija
Zeljeznicka) km* naselja] €sp2
SUNJA Vedro Polje 1,53 0,44 3,48 2,00
A Panjani 2,78 1,37 2,03 153
DVOR Kuljani 4,13 2,54 1,63 1,40
SISAK Odra Sisacka 2,82 1,83 1,54 1,37
SISAK Sisak 42,21 32,01 1,32 1,30
PETRINJA Zupié 2,34 1,79 1,31 1,30
TOPUSKO Topusko 3,71 3,26 1,14 1,24
POPOVACA Gornja Gragenica 7,86 7,66 1,03 1,21
LIPOVLJANI Donja Vlahinic¢ka 3,90 4,13 0,94 1,18
KUTINA Banova Jaruga 8,49 9,33 0,91 1,17
SISAK Letovanci 1,20 1,32 0,91 1,17
ES%'RUZ ARI Knezovljani 4,49 5,02 0,89 1,17
SUNJA Brdani Cesta 3,54 4,26 0,83 1,15
MAJUR Majur 3,90 4,78 0,82 1,14
MAJUR Gornji Hrastovac 8,90 11,09 0,80 1,14
SISAK Gornje Komarevo 5,41 6,79 0,80 1,13
MAJUR Grabostani 1,92 2,46 0,78 1,13
SISAK Palanjek 3,06 3,95 0,78 1,13
SISAK Crnac 2,28 2,95 0,78 1,13
DVOR Kozibrod 2,07 2,72 0,76 1,12
LEKENIK Petrovec 3,35 4,44 0,75 1,12
SISAK Blinjski Kut 4,74 6,49 0,73 1,11
SUNJA Petrinjci 6,40 8,85 0,72 1,11
SISAK Budasevo 4,04 5,61 0,72 1,11
SISAK Novo Pra¢no 1,70 2,39 0,71 1,11
GLINA Kihalac 1,02 1,45 0,70 1,10
PETRINJA Novo Seliste 2,20 3,20 0,69 1,10
GLINA Marinbrod 2,20 3,21 0,69 1,10
DVOR Divusa 1,55 2,27 0,68 1,10
ESE\EJIRUZARI Donji Kukuruzari 3,74 5,49 0,68 1,10
MAJUR Stubalj 2,80 4,17 0,67 1,09
A Cukur 4,10 6,19 0,66 1,00
DVOR Struga Banska 2,28 3,47 0,66 1,09
JASENOVAC Visnjica 3,89 5,96 0,65 1,09
SUNJA Donji Hrastovac 8,84 13,96 0,63 1,08
SISAK Madzari 5,26 8,43 0,62 1,08
\L/SIISIIEQ Grabov Potok 2,37 4,06 0,58 1,07
PETRINJA Donja Budicina 3,09 5,32 0,58 1,06
GLINA Glina 5,40 9,33 0,58 1,06
GLINA Prekopa 1,21 2,10 0,58 1,06
DVOR Dvor 3,10 5,50 0,56 1,06

Stranica | 141



HRVATSKA

KOSTAJNICA Hrvatska Kostajnica 571 10,17 0,56 1,06
LEKENIK Duzica 9,72 17,48 0,56 1,06
PETRINJA Moséenica 2,68 4,87 0,55 1,05
DVOR Zamlaca 1,38 2,51 0,55 1,05
DVOR Uncani 2,99 5,46 0,55 1,05
SISAK Lukavec Posavski 3,80 6,96 0,55 1,05
KUTINA Batina 1,84 3,49 0,53 1,05
PETRINJA Taboriste 2,89 5,55 0,52 1,05
DVOR Golubovac Divuski 1,18 2,35 0,50 1,04
KUTINA llova 6,46 13,03 0,50 1,04
LEKENIK Zazina 3,13 6,33 0,49 1,04
PETRINJA Bijelnik 1,56 3,21 0,49 1,03
LEKENIK Pescenica 7,95 16,38 0,49 1,03
LEKENIK Stari Brod 2,33 4,81 0,48 1,03
PETRINJA Blinja 1,80 3,75 0,48 1,03
KUTINA Husain 4,48 9,47 0,47 1,03
SISAK Novo Selo 10,60 22,53 0,47 1,03
SISAK Stupno 2,98 6,36 0,47 1,03
LIPOVLJANI Lipovljani 13,36 28,98 0,46 1,03
\I_/EIISIIEQ Velika Ludina 2,92 6,71 0,44 1,02
NOVSKA Novska 8,24 19,12 0,43 1,02
SUNJA Papici 1,38 3,21 0,43 1,02
POPOVACA Popovaca 11,40 26,92 0,42 1,01
SUNJA Kinjacka 3,06 7,25 0,42 1,01
SISAK Gusce 10,02 23,92 0,42 1,01
SISAK Novo Selo 2,28 5,51 0,41 1,01
DVOR Matijevi¢i 0,89 2,26 0,39 1,00
PETRINJA Gora 5,43 13,96 0,39 1,00
SISAK Greda 8,87 23,50 0,38 1,00
POPOVACA Voloder 8,57 23,02 0,37 0,98
SISAK Suvoj 3,61 10,07 0,36 0,94
GLINA Gornji ViduSevac 2,80 7,85 0,36 0,94
PETRINJA Mala Gorica 2,95 8,95 0,33 0,86
LEKENIK Letovani¢ 5,19 16,17 0,32 0,84
LEKENIK Lekenik 9,42 29,49 0,32 0,83
SUNJA Brdani Kosa 1,79 5,67 0,32 0,82
NOVSKA Brestaca 5,73 18,56 0,31 0,80
SISAK Kratecko 4,94 16,21 0,30 0,79
SISAK Donje Komarevo 3,75 12,46 0,30 0,78
KUTINA Kutina 14,72 49,62 0,30 0,77
PETRINJA Graberje 1,77 6,06 0,29 0,76
SISAK Muzilové&ica 3,77 13,06 0,29 0,75
SISAK Topolovac 6,35 22,07 0,29 0,74
KUTINA Brinjani 2,62 9,73 0,27 0,69
SUNJA Sunja 3,51 13,33 0,26 0,68
SS\B/;AC‘:TASKA Gornji Cerovljani 2,19 8,42 0,26 0,67
SUNJA Drljaca 1,59 6,31 0,25 0,64
TOPUSKO Batinova Kosa 2,40 9,65 0,25 0,64
SS\B/;AC‘:TASKA Hrvatska Dubica 5,75 23,36 0,25 0,63
PETRINJA Mostanica 1,92 7,99 0,24 0,61
SISAK Sela 4,69 19,84 0,24 0,60
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GLINA Satornja 3,52 14,97 0,24 0,60
KUTINA Repusnica 6,88 29,26 0,24 0,60
SISAK Staro Selo 2,95 12,62 0,23 0,59
SISAK Preloséica 5,85 25,17 0,23 0,59
KUTINA Sartovac 1,83 7,95 0,23 0,58
SUNJA JasenovCani 0,95 4,15 0,23 0,58
PETRINJA Petkovac 0,66 2,93 0,23 0,57
DVOR Volinja 4,16 18,60 0,22 0,57
NOVSKA Nova Subocka 1,48 6,70 0,22 0,56
ESEﬁRUZARI Umeti¢ 1,16 5,26 0,22 0,56
LIPOVLJANI Krivaj 2,34 11,03 0,21 0,53
PETRINJA Petrinja 8,20 39,42 0,21 0,52
LEKENIK Donji Vukojevac 2,08 10,24 0,20 0,51
SISAK Hrastelnica 3,50 17,25 0,20 0,51
PETRINJA Brest Pokupski 2,07 10,54 0,20 0,49
SUNJA Kostresi Saski 1,11 5,66 0,20 0,49
SUNJA Capljani 0,79 4,03 0,20 0,49
%%‘RUZ ARI Komogovina 1,92 10,35 0,19 0,46
NOVSKA Brocice 3,24 18,91 0,17 0,42
POPOVACA Potok 3,31 19,78 0,17 0,41
KUTINA Kutinska Slatina 0,76 4,59 0,17 0,40
ESEﬂRUZARI Prevrsac 2,15 13,04 0,16 0,40
ESEﬂRUZARI Donja Vele$nja 1,32 8,02 0,16 0,40
NOVSKA Jazavica 1,98 12,62 0,16 0,38
NOVSKA Stara Subocka 2,41 15,93 0,15 0,36
KUTINA Zbjegovaca 1,10 7,26 0,15 0,36
SUNJA Staza 1,33 9,54 0,14 0,33
SSE’QTASKA Zivaja 6,31 4579 0,14 0,33
NOVSKA Rozdanik 1,09 8,12 0,13 0,32
SUNJA Slovinci 1,75 13,21 0,13 0,31
NOVSKA Paklenica 1,65 12,66 0,13 0,31
POPOVACA Struzec 3,76 29,86 0,13 0,29
TOPUSKO Donja Cemernica 1,47 12,74 0,12 0,26
SUNJA Sas 3,61 32,08 0,11 0,26
NOVSKA Vocarica 1,02 9,60 0,11 0,24
JASENOVAC Jasenovac 6,06 58,18 0,10 0,23
SISAK Cigoc’ 2,84 28,01 0,10 0,23
SISAK Veliko Svinjicko 2,44 24,88 0,10 0,22
NOVSKA Stari Grabovac 1,62 17,42 0,09 0,20
KUTINA Stupovaca 0,98 12,10 0,08 0,17
NOVSKA Raji¢ 1,69 33,88 0,05 0,08
LIPOVLJANI Piljenice 1,04 22,82 0,05 0,07
SISAK Lonja 0,66 19,94 0,03 0,04
SSE’QT:KA Donji Cerovljani 0,82 26,42 0,03 0,03
SUNJA Pobrdani 0,54 23,91 0,02 0,00
LEKENIK Stari Fakrasi¢ 0,36 18,78 0,02 0,00
KUTINA Meduri¢ 0,18 10,05 0,02 0,00
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Prilog 4. Demografska gusto¢a JPP-a u naseljima Sisacko-moslavacke Zzupanije s
pripadaju¢im parametrima pravi¢noga potkriterija

Duljina mreze Dertnorgrjll:SPlie; Parametar

Grad/Opéina Naselje JPP-a Broj. [gdulflj(;;Z mreze pravi_énog_a

(avlutpbu§rv1a + stanovnika JPP-a po potkriterija
Zeljeznicka) stanovnikul] €sp3
SISAK Suvoj 3,61 41 0,088 2,00
ES%'RUZ ARI Knezovljani 4,49 81 0,055 1,58
DVOR Volinja 4,16 77 0,054 1,56
SISAK Muzilov¢ica 3,77 77 0,049 1,50
TOPUSKO Batinova Kosa 2,40 50 0,048 1,49
PETRINJA Petkovac 0,66 15 0,044 1,44
MAJUR Gornji Hrastovac 8,90 209 0,043 1,42
DVOR Kuljani 4,13 98 0,042 1,41
SUNJA Donji Hrastovac 8,84 217 0,041 1,39
E(F;\S/'IAAT\JSI\ITI'?: A Cukur 4,10 114 0,036 1,33
SUNJA Petrinjci 6,40 183 0,035 1,32
PETRINJA Bijelnik 1,56 47 0,033 1,30
DVOR Kozibrod 2,07 70 0,030 1,25
SISAK Cigo¢ 2,84 98 0,029 1,24
SISAK Lukavec Posavski 3,80 132 0,029 1,24
PETRINJA Zupié 2,34 85 0,028 1,22
LEKENIK Duzica 9,72 353 0,028 1,22
JASENOVAC Visnjica 3,89 144 0,027 1,22
SISAK Staro Selo 2,95 110 0,027 1,22
SUNJA Brdani Cesta 3,54 135 0,026 1,21
SISAK Gusce 10,02 385 0,026 1,21
SISAK Kratecko 4,94 199 0,025 1,19
SUNJA Papici 1,38 56 0,025 1,19
DVOR Divusa 1,55 63 0,025 1,19
SUNJA Pobrdani 0,54 22 0,025 1,19
GLINA Marinbrod 2,20 93 0,024 1,18
SUNJA Jasenovcani 0,95 41 0,023 1,17
PETRINJA Blinja 1,80 78 0,023 1,17
\I_/EI[_)IIEQ Grabov Potok 2,37 104 0,023 1,16
Eg\sl‘ﬁ;\rjl\lfé A Panjani 2,78 125 0,022 1,16
SISAK Madzari 5,26 237 0,022 1,16
DDVATSKA Gornji Cerovljani 2,19 99 0,022 116
SISAK Letovanci 1,20 56 0,021 1,15
SUNJA Capljani 0,79 37 0,021 1,14
PETRINJA Mostanica 1,92 93 0,021 1,14
PETRINJA Gora 5,43 264 0,021 1,14
SISAK Novo Selo 10,60 519 0,020 1,13
BS\B/Q:TASKA Zivaja 6,31 309 0,020 1,13
GLINA Kihalac 1,02 50 0,020 1,13
GLINA Satornja 3,52 176 0,020 1,13
DVOR Struga Banska 2,28 115 0,020 1,13
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DONJI

KUKURUZARI Prevrsac 2,15 120 0,018 1,10
SUNJA Brdani Kosa 1,79 103 0,017 1,09
SISAK Blinjski Kut 4,74 277 0,017 1,09
QSE\BJIRUZARI Umetié¢ 1,16 73 0,016 1,08
DVOR Uncani 2,99 189 0,016 1,07
SUNJA Kostresi Sagki 1,11 71 0,016 1,07
ESEﬁRUZARI Komogovina 1,92 126 0,015 1,07
MAJUR Stubalj 2,80 186 0,015 1,06
SUNJA Kinjacka 3,06 213 0,014 1,06
MAJUR Grabostani 1,92 134 0,014 1,06
LEKENIK Stari Brod 2,33 166 0,014 1,05
DVOR Golubovac Divuski 1,18 85 0,014 1,05
PETRINJA Donja Budi¢ina 3,09 236 0,013 1,04
SUNJA Vedro Polje 1,53 119 0,013 1,04
KUTINA Banova Jaruga 8,49 665 0,013 1,04
PETRINJA Taboriste 2,89 227 0,013 1,04
DONJI Donji Kukuruzari 3,74 297 0,013 1,03
KUKURUZARI ' ' '

MAJUR Majur 3,90 324 0,012 1,03
SUNJA Sas 3,61 307 0,012 1,02
SISAK Donje Komarevo 3,75 325 0,012 1,02
SUNJA Slovinci 1,75 152 0,012 1,02
PETRINJA Graberje 1,77 155 0,011 1,02
LEKENIK Letovanié 5,19 464 0,011 1,02
SISAK Preloséica 5,85 525 0,011 1,01
SS\B/Q:T:KA Donji Cerovljani 0,82 76 0,011 1,01
SISAK Gornje Komarevo 5,41 506 0,011 1,01
KUTINA Brinjani 2,62 253 0,010 1,00
SISAK Greda 8,87 858 0,010 1,00
LEKENIK Petrovec 3,35 334 0,010 1,00
SISAK Palanjek 3,06 318 0,010 1,00
DVOR Zamlaca 1,38 144 0,010 1,00
JASENOVAC Jasenovac 6,06 653 0,009 0,93
LEKENIK Peséenica 7,95 883 0,009 0,90
KUTINA Batina 1,84 205 0,009 0,90
SISAK Veliko Svinjicko 2,44 275 0,009 0,89
LEKENIK Zazina 3,13 355 0,009 0,88
TOPUSKO Donja Cemernica 1,47 170 0,009 0,86
GLINA Prekopa 1,21 143 0,008 0,85
POPOVACA Gornja Graéenica 7,86 954 0,008 0,82
KUTINA llova 6,46 821 0,008 0,79
LIPOVLJANI Krivaj 2,34 307 0,008 0,76
PETRINJA Brest Pokupski 2,07 279 0,007 0,74
SISAK Topolovac 6,35 897 0,007 0,71
LIPOVLJANI Donja Vlahini¢ka 3,90 551 0,007 0,71
PETRINJA Novo Seliste 2,20 321 0,007 0,69
NOVSKA Brestaca 5,73 913 0,006 0,63
SISAK Stupno 2,98 484 0,006 0,62
SUNJA Staza 1,33 220 0,006 0,60
GLINA Gornji ViduSevac 2,80 468 0,006 0,60
SISAK Lonja 0,66 111 0,006 0,59
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NOVSKA Paklenica 1,65 279 0,006 0,59
LIPOVLJANI Lipovljani 13,36 2260 0,006 0,59
PETRINJA Mala Gorica 2,95 510 0,006 0,58
SUNJA Drljaga 1,59 277 0,006 0,57
SS\B/QT:KA Hrvatska Dubica 5,75 1040 0,006 0,55
POPOVACA Struzec 3,76 687 0,005 0,55
NOVSKA Vodarica 1,02 199 0,005 0,51
DONJI Donja Velesnja 1,32 261 0,005 0,51
KUKURUZARI : : :
NOVSKA Jazavica 1,98 398 0,005 0,50
LEKENIK Lekenik 9,42 1897 0,005 0,50
SISAK Sela 4,69 963 0,005 0,49
KUTINA Sartovac 1,83 380 0,005 0,48
NOVSKA Stara Subocka 2,41 502 0,005 0,48
KUTINA Husain 4,48 971 0,005 0,46
POPOVACA Voloder 8,57 1871 0,005 0,46
POPOVACA Potok 3,31 756 0,004 0,44
SISAK Crnac 2,28 545 0,004 0,42
LEKENIK Stari Fakragi¢ 0,36 86 0,004 0,42
LEKENIK Donji Vukojevac 2,08 499 0,004 0,42
NOVSKA Rozdanik 1,09 262 0,004 0,42
NOVSKA Stari Grabovac 1,62 393 0,004 0,41
TOPUSKO Topusko 3,71 945 0,004 0,39
SISAK Hrastelnica 3,50 897 0,004 0,39
\L’EI'S'IEQ Velika Ludina 2,92 751 0,004 0,39
SISAK Novo Pra¢no 1,70 452 0,004 0,38
KUTINA Repusnica 6,88 1838 0,004 0,37
SISAK Novo Selo 2,28 633 0,004 0,36
SISAK Odra Sisacka 2,82 823 0,003 0,34
NOVSKA Brotice 3,24 964 0,003 0,34
KUTINA Zbjegovaca 1,10 346 0,003 0,32
POPOVACA Popovada 11,40 4207 0,003 0,27
HRVATSKA Hrvatska

KOSTAJINICA Kostajnica 571 2121 0,003 0.27
LIPOVLJANI Piljenice 1,04 417 0,002 0,25
SUNJA Sunja 3,51 1412 0,002 0,25
SISAK Budasevo 4,04 1664 0,002 0,24
KUTINA Stupovada 0,98 440 0,002 0,22
DVOR Dvor 3,10 1406 0,002 0,22
NOVSKA Nova Subocka 1,48 713 0,002 0,21
NOVSKA Raji¢ 1,69 875 0,002 0,19
DVOR Matijevici 0,89 645 0,001 0,14
KUTINA Kutinska Slatina 0,76 578 0,001 0,13
SISAK Sisak 42,21 33322 0,001 0,13
NOVSKA Novska 8,24 7028 0,001 0,12
GLINA Glina 5,40 4608 0,001 0,12
PETRINJA Mogéenica 2,68 2470 0,001 0,11
KUTINA Kutina 14,72 13735 0,001 0,11
PETRINJA Petrinja 8,20 15683 0,001 0,05
KUTINA Meduri¢ 0,18 485 0,000 0,00
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Prilog 5. Gustoca stajaliSta JPP-a u naseljima Sisa¢ko-moslavacke zupanije s pripadaju¢im

parametrima pravi¢noga potkriterija

Broj stajalista Povrsing -G}lvstoéa Paral.rpetar
Grad/Op¢ina Naselje JPP-a naselja ~ StaaliSta JPP-a - pravicnosa
(autobusna + [km?] [Broj stajaliSta potkriterija
Zeljeznicka) po km?] €sp4
SUNJA Vedro Polje 1 0,44 2,27 2,00
SISAK Sisak 45 32,01 1,41 1,59
SISAK Odra Sisacka 2 1,83 1,09 1,44
SISAK Crnac 3 2,95 1,02 1,41
SISAK Budasevo 5 5,61 0,89 1,35
SISAK Novo Pra¢no 2 2,39 0,84 1,32
MAJUR Grabostani 2 2,46 0,81 1,31
DVOR Kuljani 2 2,54 0,79 1,30
SISAK Palanjek 3 3,95 0,76 1,28
SISAK Letovanci 1 1,32 0,76 1,28
Eg\sl.'?;;\'ﬁé A Panjani 1 1,37 0,73 1,27
POPOVACA Gornja Gracenica 5 7,66 0,65 1,23
GLINA Marinbrod 2 3,21 0,62 1,22
SISAK Blinjski Kut 4 6,49 0,62 1,22
SISAK Madzari 5 8,43 0,59 1,21
PETRINJA Zupié 1 1,79 0,56 1,19
GLINA Prekopa 1 2,10 0,48 1,15
SUNJA Brdani Cesta 2 4,26 0,47 1,15
DVOR Matijeviéi 1 2,26 0,44 1,13
DVOR Divusa 1 2,27 0,44 1,13
KUTINA Banova Jaruga 4 9,33 0,43 1,13
DVOR Golubovac 1 2,35 0,43 1,13
MAJUR Majur 2 4,78 0,42 1,12
PETRINJA Mosc¢enica 2 4,87 0,41 1,12
DVOR Zamlaca 1 2,51 0,40 1,11
PETRINJA Donja Budi¢ina 2 5,32 0,38 1,10
DVOR Kozibrod 1 2,72 0,37 1,10
SISAK Novo Selo 2 5,51 0,36 1,10
PETRINJA Taboriste 2 5,55 0,36 1,09
SISAK Greda 8 23,50 0,34 1,09
SISAK Stupno 2 6,36 0,31 1,07
PETRINJA Novo Seliste 1 3,20 0,31 1,07
PETRINJA Bijelnik 1 3,21 0,31 1,07
SUNJA Papidi 1 3,21 0,31 1,07
TOPUSKO Topusko 1 3,26 0,31 1,07
NOVSKA Nova Subocka 2 6,70 0,30 1,07
\I_/EI[_)IIEQ Velika Ludina 2 6,71 0,30 1,07
SISAK Suvoj 3 10,07 0,30 1,07
HRVATSKA Hrvatska
KOSTAJNICA Kostajnica 3 10,17 0.29 1,06
SISAK Gornje Komarevo 2 6,79 0,29 1,06
DVOR Struga Banska 1 3,47 0,29 1,06
SISAK Lukavec Posavski 2 6,96 0,29 1,06
KUTINA Batina 1 3,49 0,29 1,06
PETRINJA Blinja 1 3,75 0,27 1,05
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GLINA Gornji ViduSevac 2 7,85 0,25 1,04
\L/EI[_)IIEQ Grabov Potok 1 4,06 0,25 1,04
MAJUR Stubalj 1 4,17 0,24 1,04
SISAK Preloséica 6 25,17 0,24 1,04
SISAK Hrastelnica 4 17,25 0,23 1,03
KUTINA llova 3 13,03 0,23 1,03
PETRINJA Petrinja 9 39,42 0,23 1,03
SISAK Topolovac 5 22,07 0,23 1,03
LEKENIK Petrovec 1 4,44 0,23 1,03
SUNJA Sunja 3 13,33 0,23 1,03
KUTINA Kutinska Slatina 1 4,59 0,22 1,03
LEKENIK Stari Brod 1 4,81 0,21 1,02
ESEﬂRUZARI Knezovljani 1 5,02 0,20 1,02
ESEﬂRUZARI Umetié¢ 1 5,26 0,19 1,01
LEKENIK Letovanic¢ 3 16,17 0,19 1,01
SISAK Kratecko 3 16,21 0,19 1,01
LEKENIK Pe$cenica 3 16,38 0,18 1,01
DVOR Uncani 1 5,46 0,18 1,01
ESIE\EJIRUZARI Donji Kukuruzari 1 5,49 0,18 1,01
DVOR Dvor 1 5,50 0,18 1,01
LIPOVLJANI Krivaj 2 11,03 0,18 1,01
MAJUR Gornji Hrastovac 2 11,09 0,18 1,01
JASENOVAC Visnjica 1 5,96 0,17 1,01
SISAK Gusce 4 23,92 0,17 1,01
PETRINJA Graberje 1 6,06 0,17 1,01
SISAK Donje Komarevo 2 12,46 0,16 1,00
SUNJA Drljaca 1 6,31 0,16 1,00
SISAK Staro Selo 2 12,62 0,16 1,00
LEKENIK Zazina 1 6,33 0,16 1,00
SISAK Muzilov¢ica 2 13,06 0,15 0,96
POPOVACA Popovada 4 26,92 0,15 0,93
KUTINA Kutina 7 49,62 0,14 0,88
LIPOVLJANI Lipovljani 4 28,98 0,14 0,86
SUNJA Kinjacka 1 7,25 0,14 0,86
KUTINA Zbjegovaca 1 7,26 0,14 0,86
LEKENIK Lekenik 4 29,49 0,14 0,85
SISAK Novo Selo 3 22,53 0,13 0,83
POPOVACA Voloder 3 23,02 0,13 0,81
KUTINA Sartovac 1 7,95 0,13 0,79
PETRINJA Mostanica 1 7,99 0,13 0,78
ESE‘EJIRUZARI Donja Velesnja 1 8,02 0,12 0,78
BS\B/;A&-FASKA Gornji Cerovljani 1 8,42 0,12 0,74
LEKENIK Duzica 2 17,48 0,11 0,72
SUNJA Petrinjci 1 8,85 0,11 0,71
PETRINJA Mala Gorica 1 8,95 0,11 0,70
NOVSKA Brestaca 2 18,56 0,11 0,67
DVOR Volinja 2 18,60 0,11 0,67
GLINA Glina 1 9,33 0,11 0,67
KUTINA Husain 1 9,47 0,11 0,66
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SUNJA Staza 1 9,54 0,10 0,66
NOVSKA Novska 2 19,12 0,10 0,65
TOPUSKO Batinova Kosa 1 9,65 0,10 0,65
KUTINA Brinjani 1 9,73 0,10 0,64
KUTINA Repusnica 3 29,26 0,10 0,64
SISAK Sela 2 19,84 0,10 0,63
KUTINA Medurié¢ 1 10,05 0,10 0,62
LEKENIK Donji Vukojevac 1 10,24 0,10 0,61
E(L)JEfJIRUZARI Komogovina 1 10,35 0,10 0,60
PETRINJA Brest Pokupski 1 10,54 0,09 0,59
KUTINA Stupovaca 1 12,10 0,08 0,52
38EﬁRUZARI Prevrsac 1 13,04 0,08 0,48
SUNJA Donji Hrastovac 1 13,96 0,07 0,45
PETRINJA Gora 1 13,96 0,07 0,45
SISAK Cigo¢ 2 28,01 0,07 0,45
GLINA Satornja 1 14,97 0,07 0,42
LEKENIK Stari Fakrasi¢ 1 18,78 0,05 0,33
POPOVACA Potok 1 19,78 0,05 0,32
SISAK Lonja 1 19,94 0,05 0,31
SS\B/;AJA\SKA Hrvatska Dubica 1 23,36 0,04 0,27
POPOVACA Struzec 1 29,86 0,03 0,21
SUNJA Sa§ 1 32,08 0,03 0,19
NOVSKA Raji¢ 1 33,88 0,03 0,18
SS \B/Q:TEKA Zivaja 1 45,79 0,02 0,14
JASENOVAC Jasenovac 1 58,18 0,02 0,11
SUNJA Brdani Kosa 0 5,67 0,00 0,00
NOVSKA Brodice 0 18,91 0,00 0,00
SUNJA Capljani 0 4,03 0,00 0,00
E?)\S/‘?;JSI\'I(I% A Cukur 0 6,19 0,00 0,00
TOPUSKO Donja Cemernica 0 12,74 0,00 0,00
LIPOVLJANI Donja Vlahini¢ka 0 4,13 0,00 0,00
SS\B/;A(‘;\SKA Doniji Cerovljani 0 26,42 0,00 0,00
SUNJA Jasenov¢ani 0 4,15 0,00 0,00
NOVSKA Jazavica 0 12,62 0,00 0,00
GLINA Kihalac 0 1,45 0,00 0,00
SUNJA Kostresi Sagki 0 5,66 0,00 0,00
NOVSKA Paklenica 0 12,66 0,00 0,00
PETRINJA Petkovac 0 2,93 0,00 0,00
LIPOVLJANI Piljenice 0 22,82 0,00 0,00
SUNJA Pobrdani 0 23,91 0,00 0,00
NOVSKA Rozdanik 0 8,12 0,00 0,00
SUNJA Slovinci 0 13,21 0,00 0,00
NOVSKA Stara Subocka 0 15,93 0,00 0,00
NOVSKA Stari Grabovac 0 17,42 0,00 0,00
SISAK Veliko Svinjicko 0 24,88 0,00 0,00
NOVSKA Vodéarica 0 9,60 0,00 0,00
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Prilog 6. Gusto¢a stanovni$tva u naseljima SisaCko-moslavacke Zupanije s pripadaju¢im
parametrima pravi¢noga potkriterija

.. Gusto.c:a Parametar
. . Broj Povrsz.na stanovnl_stva pravi¢noga
Grad/Opéina Naselje stanovnika naselzja [Br(_) j potkriterija
[km?] stanovnika po

kmz] €spg
SISAK Sisak 33.322 32,01 1040,96 2,00
PETRINJA Moséenica 2.470 4,87 507,19 1,47
GLINA Glina 4.608 9,33 493,89 1,46
SISAK Odra Sisacka 823 1,83 449,72 1,41
PETRINJA Petrinja 15.683 39,42 397,84 1,36
NOVSKA Novska 7.028 19,12 367,57 1,33
SISAK Budasevo 1.664 5,61 296,71 1,26
TOPUSKO Topusko 945 3,26 289,88 1,25
DVOR Matijeviéi 645 2,26 285,40 1,25
KUTINA Kutina 13.735 49,62 276,80 1,24
SUNJA Vedro Polje 119 0,44 270,45 1,23
DVOR Dvor 1.406 5,50 255,64 1,22
E(F;\S/'?ATJSI\ITI'?: A Hrvatska Kostajnica 2.127 10,17 209,14 1,17
SISAK Novo Pra¢no 452 2,39 189,18 1,15
SISAK Crnac 545 2,95 185,04 1,15
POPOVACA Popovada 4.207 26,92 156,28 1,12
LIPOVLJANI Donja Vlahini¢ka 551 4,13 133,41 1,10
KUTINA Kutinska Slatina 578 4,59 125,93 1,09
POPOVACA Gornja Gracenica 954 7,66 124,54 1,09
SISAK Novo Selo 633 5,51 114,95 1,08
\I_/EI[_)IIEQ Velika Ludina 751 6,71 111,92 1,08
NOVSKA Nova Subocka 713 6,70 106,42 1,07
SUNJA Sunja 1412 13,33 105,93 1,07
KUTINA Husain 971 9,47 102,53 1,07
PETRINJA Novo Seliste 321 3,20 100,31 1,07
E(F;\S/'IAAT\JSI\ITI?: A Panjani 125 1,37 91,24 1,06
POPOVACA Voloder 1.871 23,02 81,28 1,05
SISAK Palanjek 318 3,95 80,60 1,05
LIPOVLJANI Lipovljani 2.260 28,98 77,98 1,04
SISAK Stupno 484 6,36 76,15 1,04
LEKENIK Petrovec 334 4,44 75,23 1,04
SISAK Gornje Komarevo 506 6,79 74,55 1,04
KUTINA Banova Jaruga 665 9,33 71,28 1,04
GLINA Prekopa 143 2,10 68,10 1,03
MAJUR Majur 324 4,78 67,78 1,03
LEKENIK Lekenik 1.897 29,49 64,33 1,03
KUTINA llova 821 13,03 63,01 1,03
KUTINA Repusnica 1.838 29,26 62,82 1,03
GLINA Gornji Vidu§evac 468 7,85 59,62 1,02
KUTINA Batina 205 3,49 58,74 1,02
DVOR Zamlaca 144 2,51 57,37 1,02
PETRINJA Mala Gorica 510 8,95 56,98 1,02
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LEKENIK Zazina 355 6,33 56,08 1,02
MAJUR Grabostani 134 2,46 54,47 1,02
DONJI Donji Kukuruzari 297 5,49 54,10 1,02
KUKURUZARI ' ’ ’

LEKENIK PesSéenica 883 16,38 53,91 1,02
SISAK Hrastelnica 897 17,25 52,00 1,02
NOVSKA Brodice 964 18,91 50,98 1,02
NOVSKA Brestaca 913 18,56 49,19 1,01
LEKENIK Donji Vukojevac 499 10,24 48,73 1,01
SISAK Sela 963 19,84 48,55 1,01
KUTINA Medurié 485 10,05 48,26 1,01
KUTINA Sartovac 380 7,95 47,80 1,01
KUTINA Zbjegovaca 346 7,26 47,66 1,01
PETRINJA Zupié 85 1,79 47,49 1,01
MAJUR Stubalj 186 4,17 44,60 1,01
SS\B/Q:TASKA Hrvatska Dubica 1.040 23,36 44,52 1,01
PETRINJA Donja Budi¢ina 236 5,32 44,36 1,01
SUNJA Drljaca 277 6,31 43,90 1,01
SISAK Blinjski Kut 277 6,49 42,69 1,01
SISAK Letovanci 56 1,32 42,38 1,01
PETRINJA Taboriste 227 5,55 40,90 1,01
SISAK Topolovac 897 22,07 40,64 1,01
DVOR Kuljani 98 2,54 38,58 1,00
POPOVACA Potok 756 19,78 38,22 1,00
SISAK Greda 858 23,50 36,52 1,00
KUTINA Stupovaca 440 12,10 36,36 1,00
DVOR Golubovac Divuski 85 2,35 36,17 1,00
DVOR Undéani 189 5,46 34,62 1,00
LEKENIK Stari Brod 166 4,81 34,51 1,00
GLINA Kihalac 50 1,45 34,48 1,00
DVOR Struga Banska 115 3,47 33,14 0,96
DONJI Donja Velesnj 261 8,02 32,54 0,94
KUKURUZARI onja velesnja ’ ' ’

NOVSKA Rozdanik 262 8,12 32,27 0,93
SUNJA Brdani Cesta 135 4,26 31,69 0,92
NOVSKA Jazavica 398 12,62 31,54 0,91
NOVSKA Stara Subocka 502 15,93 31,51 0,91
SUNJA Kinjacka 213 7,25 29,38 0,85
GLINA Marinbrod 93 3,21 28,97 0,84
LEKENIK Letovanic¢ 464 16,17 28,70 0,83
SISAK Madzari 237 8,43 28,12 0,81
LIPOVLJANI Krivaj 307 11,03 27,83 0,80
DVOR Divusa 63 2,27 27,75 0,80
PETRINJA Brest Pokupski 279 10,54 26,47 0,76
SISAK Donje Komarevo 325 12,46 26,07 0,75
KUTINA Brinjani 253 9,73 26,00 0,75
NOVSKA Raji¢ 875 33,88 25,83 0,74
DVOR Kozibrod 70 2,72 25,74 0,74
\L/SIISIIEQ Grabov Potok 104 4,06 25,62 0,74
PETRINJA Graberje 155 6,06 25,58 0,73
JASENOVAC Visnjica 144 5,96 24,16 0,69
SUNJA Staza 220 9,54 23,06 0,66
SISAK Novo Selo Palanjecko 519 22,53 23,03 0,66
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POPOVACA Struzec 687 29,86 23,01 0,66
NOVSKA Stari Grabovac 393 17,42 22,56 0,64
NOVSKA Paklenica 279 12,66 22,04 0,63
SISAK Preloséica 525 25,17 20,86 0,59
PETRINJA Blinja 78 3,75 20,80 0,59
NOVSKA Vocarica 199 9,60 20,73 0,59
SUNJA Petrinjci 183 8,85 20,68 0,59
LEKENIK Duzica 353 17,48 20,19 0,57
SISAK Lukavec Posavski 132 6,96 18,97 0,54
PETRINJA Gora 264 13,96 18,91 0,54
MAJUR Gornji Hrastovac 209 11,09 18,85 0,53
E(F;\S/'ﬁ\ATJSI\ll(I% A Cukur 114 6,19 18,42 0,52
LIPOVLJANI Piljenice 417 22,82 18,27 0,52
SUNJA Brdani Kosa 103 5,67 18,17 0,51
SUNJA Papici 56 3,21 17,45 0,49
ESIE\EJIRUZARI Knezovljani 81 5,02 16,14 0,45
SISAK Guscée 385 23,92 16,09 0,45
SUNJA Donji Hrastovac 217 13,96 15,54 0,44
PETRINJA Bijelnik 47 3,21 14,64 0,41
E(ijﬁ\l]JlRUZARI Umetié¢ 73 5,26 13,88 0,39
TOPUSKO Donja Cemernica 170 12,74 13,34 0,37
SUNJA Kostresi Sagki 71 5,66 12,54 0,35
SISAK Kratecko 199 16,21 12,28 0,34
ESEﬂRUZARI Komogovina 126 10,35 12,17 0,34
SS\B/Q:T:KA Gornji Cerovljani 99 8,42 11,76 0,32
GLINA Satornja 176 14,97 11,76 0,32
PETRINJA Mostanica 93 7,99 11,64 0,32
SUNJA Slovinci 152 13,21 11,51 0,32
JASENOVAC Jasenovac 653 58,18 11,22 0,31
SISAK Veliko Svinjicko 275 24,88 11,05 0,30
SUNJA Jasenovdéani 41 4,15 9,88 0,27
SUNJA Sas 307 32,08 9,57 0,26
ESE‘EJIRUZARI Prevrsac 120 13,04 9,20 0,25
SUNJA Capljani 37 4,03 9,18 0,25
SISAK Staro Selo 110 12,62 8,71 0,23
BS\B/;AC‘:TASKA Zivaja 309 45,79 6,75 0,17
SISAK Muzilovéica 77 13,06 5,90 0,15
SISAK Lonja 111 19,94 5,57 0,14
TOPUSKO Batinova Kosa 50 9,65 5,18 0,13
PETRINJA Petkovac 15 2,93 512 0,13
LEKENIK Stari Fakrasi¢ 86 18,78 4,58 0,11
DVOR Volinja 77 18,60 4,14 0,10
SISAK Suvoj 41 10,07 4,07 0,09
SISAK Cigoé 98 28,01 3,50 0,08
BS\B/;A&-FASKA Donji Cerovljani 76 26,42 2,88 0,06
SUNJA Pobrdani 22 23,91 0,92 0,00
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Prilog 7. Opce kretanje stanovni$tva u naseljima SisaGko-moslavacke Zupanije s
pripadaju¢im parametrima pravi¢noga potkriterija

. . , Parametar
Broj Broj Opée oy
Grad/Opéina Naselje stanovnika — stanovnika — kretanje pr;: 1_ctnog_a
popis 2011.  popis2001.  stanovnistva oo orid
esp9
PETRINJA Petrinja 15.683 13.801 1882,00 2,00
GLINA Glina 4.608 3.116 1492,00 1,80
DVOR Matijevi¢i 645 421 224,00 1,13
TOPUSKO Topusko 945 798 147,00 1,09
HRVATSKA Hrvatska
KOSTAJNICA Kostajnica 2121 1.993 134,00 1.09
PETRINJA Moscenica 2.470 2.348 122,00 1,08
DVOR Dvor 1.406 1.313 93,00 1,06
ESEﬂRUZARI Donji Kukuruzari 297 226 71,00 1,05
BS\B/QTASKA Hrvatska Dubica 1.040 987 53,00 1,04
PETRINJA Novo Seliste 321 269 52,00 1,04
SISAK Novo Selo 633 587 46,00 1,04
LEKENIK Lekenik 1.897 1.857 40,00 1,04
SISAK Gornje Komarevo 506 471 35,00 1,03
LEKENIK Donji Vukojevac 499 468 31,00 1,03
LEKENIK Petrovec 334 303 31,00 1,03
\I_/EI[_)IIEQ Velika Ludina 751 724 27,00 1,03
SISAK Donje Komarevo 325 300 25,00 1,03
NOVSKA Nova Subocka 713 689 24,00 1,03
E?)\S/"?ATJSI\TQ A Cukur 114 93 21,00 1,03
SUNJA Sunja 1.412 1.397 15,00 1,02
TOPUSKO Batinova Kosa 50 37 13,00 1,02
LEKENIK Stari Brod 166 158 8,00 1,02
LEKENIK Stari Fakrasi¢ 86 79 7,00 1,02
PETRINJA Blinja 78 74 4,00 1,02
PETRINJA Mostanica 93 89 4,00 1,02
SUNJA Vedro Polje 119 115 4,00 1,02
SISAK Sela 963 960 3,00 1,02
PETRINJA Zupié 85 82 3,00 1,02
ESE‘SJIRUZARI Knezovljani 81 79 2,00 1,02
SUNJA Petrinjci 183 183 0,00 1,02
SUNJA Capljani 37 38 -1,00 1,02
SISAK Lukavec Posavski 132 133 -1,00 1,02
PETRINJA Petkovac 15 17 —2,00 1,02
NOVSKA Brodice 964 967 -3,00 1,01
SISAK Suvoj 41 44 -3,00 1,01
PETRINJA Taboriste 227 230 -3,00 1,01
DVOR Volinja 77 81 4,00 1,01
SISAK Palanjek 318 323 -5,00 1,01
DVOR Divusa 63 69 —6,00 1,01
SISAK MadZari 237 245 -8,00 1,01
SUNJA Pobrdani 22 30 -8,00 1,01
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SISAK Veliko Svinji¢ko 275 283 -8,00 1,01
NOVSKA Vocéarica 199 207 -8,00 1,01
KUTINA Batina 205 215 -10,00 1,01
PETRINJA Donja Budi¢ina 236 247 -11,00 1,01
GLINA Kihalac 50 62 -12,00 1,01
LIPOVLJANI Piljenice 417 429 -12,00 1,01
SISAK Novo Pra¢no 452 465 -13,00 1,01
SUNJA Brdani Kosa 103 117 -14,00 1,01
BS\B/;AJA\SKA Donji Cerovljani 76 90 -14,00 1,01
LEKENIK Zazina 355 369 -14,00 1,01
PETRINJA Bijelnik 47 62 -15,00 1,01
SISAK Budasevo 1.664 1.680 -16,00 1,01
SISAK Cigo¢ 98 114 -16,00 1,01
POPOVACA Gornja Gragenica 954 971 -17,00 1,01
SISAK Letovanci 56 73 -17,00 1,01
NOVSKA Paklenica 279 296 -17,00 1,01
LIPOVLJANI Donja Vlahini¢ka 551 569 -18,00 1,01
GLINA Prekopa 143 161 -18,00 1,01
DVOR Golubovac Divuski 85 104 -19,00 1,01
KUTINA Brinjani 253 273 -20,00 1,01
PETRINJA Mala Gorica 510 531 -21,00 1,01
E(F;\S/-?ATJSBIE% A Panjani 125 147 -22,00 1,00
SUNJA Donji Hrastovac 217 240 -23,00 1,00
PETRINJA Gora 264 287 -23,00 1,00
TOPUSKO Donja Cemernica 170 199 —29,00 1,00
SISAK Novo Selo 519 548 —29,00 1,00
NOVSKA Rozdanik 262 291 -29,00 1,00
SISAK Muzilovéica 77 107 -30,00 1,00
\L/EIISIIEQ Grabov Potok 104 135 -31,00 1,00
KUTINA Husain 971 1.002 -31,00 1,00
NOVSKA Jazavica 398 429 -31,00 1,00
SISAK Staro Selo 110 141 -31,00 1,00
PETRINJA Graberje 155 187 -32,00 1,00
LEKENIK Pescéenica 883 915 -32,00 1,00
KUTINA Stupovaca 440 472 -32,00 1,00
KUTINA Zbjegovaca 346 379 -33,00 1,00
GLINA Gornji ViduSevac 468 504 -36,00 1,00
MAJUR Grabostani 134 171 -37,00 1,00
DVOR Kuljani 98 136 -38,00 1,00
GLINA Marinbrod 93 131 -38,00 1,00
KUTINA llova 821 860 —39,00 1,00
KUTINA Kutinska Slatina 578 617 -39,00 1,00
ESE‘EJIRUZ ARI Prevrsac 120 159 -39,00 1,00
NOVSKA Stari Grabovac 393 432 -39,00 1,00
DVOR Zamlaca 144 184 —40,00 1,00
LEKENIK DuzZica 353 395 —42,00 1,00
SUNJA Jasenovcani 41 83 -42,00 1,00
BS\B/;A&-FASKA Gornji Cerovljani 99 142 -43,00 1,00
MAJUR Stubalj 186 229 —43,00 1,00
PETRINJA Brest Pokupski 279 325 —46,00 1,00
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DVOR Struga Banska 115 161 —46,00 1,00
MAJUR Majur 324 372 —48,00 1,00
SISAK Hrastelnica 897 946 —49,00 0,99
DVOR Kozibrod 70 119 —49,00 0,99
SUNJA Kinjacka 213 263 -50,00 0,99
ESESRUZ ARI Umetié¢ 73 124 -51,00 0,99
KUTINA Sartovac 380 433 -53,00 0,99
SUNJA Kostresi Sagki 71 125 -54,00 0,99
SUNJA Slovinci 152 206 -54,00 0,99
JASENOVAC Visnjica 144 198 -54,00 0,99
NOVSKA Brestaca 913 969 -56,00 0,99
KUTINA Medurié¢ 485 542 -57,00 0,99
SISAK Kratecko 199 260 -61,00 0,99
LIPOVLJANI Krivaj 307 368 -61,00 0,99
SUNJA Papiéi 56 117 -61,00 0,99
ESIE\EJIRUZARI Komogovina 126 188 -62,00 0,99
SISAK Lonja 111 174 -63,00 0,99
SISAK Topolovac 897 960 —63,00 0,99
POPOVACA Voloder 1.871 1.934 -63,00 0,99
DVOR Uncani 189 261 -72,00 0,99
SISAK Stupno 484 557 -73,00 0,99
LEKENIK Letovanic 464 539 -75,00 0,99
POPOVACA Potok 756 835 —79,00 0,99
KUTINA Banova Jaruga 665 748 -83,00 0,98
SISAK Odra Sisacka 823 906 -83,00 0,98
SUNJA Staza 220 304 -84,00 0,98
SUNJA Sag 307 394 -87,00 0,98
NOVSKA Raji¢ 875 969 -94,00 0,98
NOVSKA Stara Subocka 502 597 -95,00 0,98
GLINA Satornja 176 272 -96,00 0,98
ESE‘EJIRUZARI Donja Velesnja 261 359 -98,00 0,98
MAJUR Gornji Hrastovac 209 313 -104,00 0,98
POPOVACA Popovaca 4,207 4,312 —-105,00 0,98
SUNJA Drljaca 277 385 -108,00 0,98
KUTINA Repusnica 1.838 1.946 -108,00 0,98
POPOVACA Struzec 687 795 -108,00 0,98
SISAK Blinjski Kut 277 386 -109,00 0,98
SISAK Gusce 385 498 -113,00 0,98
SUNJA Brdani Cesta 135 249 -114,00 0,98
JASENOVAC Jasenovac 653 780 -127,00 0,97
SISAK Greda 858 1.010 -152,00 0,96
SISAK Crnac 545 710 —-165,00 0,96
HRVATSKA Zivaja 309 484 —-175,00 0,96
SISAK Prelosé¢ica 525 722 -197,00 0,95
NOVSKA Novska 7.028 7.270 —242,00 0,94
LIPOVLJANI Lipovljani 2.260 2.777 -517,00 0,86
KUTINA Kutina 13.735 14.814 -1079,00 0,69
SISAK Sisak 33.322 36.785 -3463,00 0,00
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Prilog 8. Radni kontingent u naseljima Sisa¢ko-moslavacke Zupanije s pripadaju¢im

parametrima pravi¢noga potkriterija

Parametar
. . Radni kontingent ravi¢noga
Grad/Op¢éina Naselje (15 - 64 godi?le) [I))Otkriterigja

esplo
SISAK Sisak 22.710 2,00
PETRINJA Petrinja 10.376 1,45
KUTINA Kutina 9.346 1,41
NOVSKA Novska 4.752 1,20
GLINA Glina 3.158 1,13
POPOVACA Popovaca 2.912 1,12
PETRINJA Moséenica 1.690 1,07
LIPOVLJANI Lipovljani 1.529 1,06
HRVATSKA KOSTAJINICA Hrvatska Kostajnica 1.412 1,05
LEKENIK Lekenik 1.256 1,05
KUTINA Repusnica 1.247 1,05
POPOVACA Voloder 1.238 1,05
SISAK Budasevo 1.107 1,04
DVOR Dvor 917 1,03
SUNJA Sunja 899 1,03
HRVATSKA DUBICA Hrvatska Dubica 676 1,02
KUTINA Husain 674 1,02
SISAK Sela 667 1,02
POPOVACA Gornja Graéenica 663 1,02
NOVSKA Brocice 620 1,02
LEKENIK PeSéenica 614 1,02
TOPUSKO Topusko 603 1,02
SISAK Greda 598 1,02
SISAK Hrastelnica 598 1,02
NOVSKA Brestaca 595 1,02
SISAK Topolovac 591 1,02
KUTINA llova 555 1,02
NOVSKA Raji¢ 555 1,02
SISAK Novo Pra¢no 526 1,02
NOVSKA Nova Subocka 503 1,01
VELIKA LUDINA Velika Ludina 502 1,01
POPOVACA Potok 488 1,01
KUTINA Banova Jaruga 450 1,01
POPOVACA Struzec 448 1,01
DVOR Matijevi¢i 431 1,01
KUTINA Kutinska Slatina 422 1,01
LIPOVLJANI Donja Vlahini¢ka 410 1,01
SISAK Madzari 401 1,01
JASENOVAC Jasenovac 393 1,01
LEKENIK Donji Vukojevac 350 1,01
SISAK Muzilovéica 347 1,01
SISAK Prelo$¢ica 347 1,01
PETRINJA Mala Gorica 344 1,01
KUTINA Medurié¢ 341 1,01
SISAK Gornje Komarevo 338 1,01
SISAK Stupno 330 1,01
SISAK Crnac 324 1,01
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NOVSKA Stara Subocka 316 1,01
LEKENIK Letovanié 306 1,01
SISAK QOdra Sisacka 303 1,01
KUTINA Stupovaca 303 1,01
LIPOVLJANI Piljenice 281 1,00
GLINA Gornji Vidusevac 280 1,00
KUTINA Sartovac 277 1,00
NOVSKA Stari Grabovac 252 1,00
LEKENIK Duzica 243 1,00
NOVSKA Jazavica 241 1,00
KUTINA Zbjegovaca 241 1,00
SISAK Gusce 238 1,00
LEKENIK Zazina 238 1,00
LEKENIK Petrovec 237 1,00
PETRINJA Novo Seliste 215 1,00
LIPOVLJANI Krivaj 213 1,00
SISAK Donje Komarevo 208 1,00
SISAK Palanjek 203 1,00
PETRINJA Brest Pokupski 198 1,00
MAJUR Majur 197 1,00
SUNJA Drljaca 191 1,00
SISAK Blinjski Kut 190 1,00
KUTINA Brinjani 182 1,00
DONJI KUKURUZARI Donji Kukuruzari 181 0,99
SUNJA Sag 181 0,99
NOVSKA Paklenica 175 0,96
PETRINJA Gora 171 0,94
NOVSKA Rozdanik 168 0,92
HRVATSKA DUBICA Zivaja 168 0,92
PETRINJA Donja Budi¢ina 163 0,89
DONJI KUKURUZARI Donja Vele$nja 160 0,87
PETRINJA Taboriste 160 0,87
SISAK Novo Selo 156 0,85
SISAK Veliko Svinjicko 155 0,84
SUNJA Staza 153 0,83
SUNJA Kinjacka 151 0,82
SUNJA Donji Hrastovac 147 0,80
KUTINA Batina 141 0,76
MAJUR Gornji Hrastovac 141 0,76
NOVSKA Vocéarica 133 0,71
SISAK Kratecko 121 0,64
DVOR Uncéani 119 0,63
SUNJA Petrinjci 117 0,62
LEKENIK Stari Brod 115 0,61
MAJUR Stubalj 107 0,56
TOPUSKO Donja Cemernica 105 0,55
GLINA Satornja 104 0,54
GLINA Prekopa 96 0,50
MAJUR Grabostani 94 0,49
SUNJA Slovinci 93 0,48
PETRINJA Graberje 89 0,46
JASENOVAC Visnjica 89 0,46
DVOR ZamlacCa 89 0,46
SISAK Lukavec Posavski 82 0,42
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SUNJA Brdani Cesta 80 0,40
HRVATSKA KOSTAJNICA Cukur 79 0,40
HRVATSKA KOSTAJNICA Panjani 79 0,40
DONJI KUKURUZARI Komaogovina 77 0,39
DONJI KUKURUZARI Prevriac 77 0,39
SISAK Lonja 76 0,38
SUNJA Vedro Polje 76 0,38
SISAK Cigo¢ 64 0,31
SUNJA Brdani Kosa 63 0,30
DONJI KUKURUZARI Knezovljani 63 0,30
DVOR Kuljani 63 0,30
HRVATSKA DUBICA Gornji Cerovljani 61 0,29
VELIKA LUDINA Grabov Potok 60 0,29
GLINA Marinbrod 60 0,29
PETRINJA Mostanica 60 0,29
DVOR Struga Banska 60 0,29
SISAK Staro Selo 57 0,27
PETRINJA Zupié¢ 55 0,26
LEKENIK Stari Fakrasic¢ 53 0,25
HRVATSKA DUBICA Doniji Cerovljani 47 0,21
SUNJA Kostresi Sagki 46 0,20
SISAK Novo Selo Palanjecko 45 0,20
DVOR Golubovac Divuski 44 0,19
DONJI KUKURUZARI Umetié¢ 43 0,19
DVOR Volinja 42 0,18
SISAK Letovanci 41 0,18
PETRINJA Blinja 40 0,17
DVOR Kozibrod 39 0,16
DVOR Divusa 34 0,13
TOPUSKO Batinova Kosa 31 0,12
GLINA Kihalac 30 0,11
SUNJA Papici 30 0,11
SISAK Suvoj 28 0,10
SUNJA Jasenov¢ani 23 0,07
PETRINJA Bijelnik 21 0,06
SUNJA Capljani 17 0,04
SUNJA Pobrdani 12 0,01
PETRINJA Petkovac 11 0,00
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Prilog 9. Parametri pravi¢nih kriterija i koeficijenti pravi¢nosti u naseljima Sisacko-
moslavacke zupanije

Parametar
Parametar . Parametar
L pravicnoga L i
' . prm_/lcn_(_)ga kriterija prm_/zcn_(_)ga Koef.ICIjent-
Grad/Op¢ina Naselje kriterija GOSPODAR kriterija pravi¢nosti
PROMET STVO DEMOGRAFIJA (c
(ecpT) (ecpE) (ech)

SISAK Sisak 1,335 1,754 1,300 1,461
SISAK Odra Sisacka 1,270 1,754 1,161 1,400
SISAK Stupno 1,176 1,754 1,014 1,324
SISAK Palanjek 1,116 1,754 1,023 1,299
SISAK Budasevo 1,064 1,754 1,117 1,297
SISAK Blinjski Kut 1,117 1,754 0,995 1,293
SISAK Gornje Komarevo 1,094 1,754 1,030 1,291
SISAK Greda 1,084 1,754 0,993 1,277
SISAK Novo Pra¢no 1,020 1,754 1,069 1,266
KUTINA Banova Jaruga 1,100 1,652 1,012 1,257
SISAK Sela 1,019 1,754 1,017 1,254
SISAK Crnac 0,955 1,754 1,048 1,232
SISAK Novo Selo 0,963 1,754 1,008 1,227
SISAK Guscée 1,083 1,754 0,773 1,226
SISAK Topolovac 0,943 1,754 1,004 1,216
LEKENIK Zazina 1,370 1,138 1,012 1,214
SISAK Donje Komarevo 0,973 1,754 0,910 1,209
KUTINA llova 0,987 1,652 1,015 1,206
SISAK Prelo$éica 0,943 1,754 0,822 1,175
SISAK Novo Selo 1,008 1,754 0,663 1,168
SISAK Madzari 0,868 1,754 0,931 1,166
SISAK Letovanci 0,905 1,754 0,800 1,153
KUTINA Kutina 0,824 1,652 1,091 1,151
SISAK Hrastelnica 0,793 1,754 1,010 1,150
E?)\S/¢;§N'TIAC " Panjani 1,238 1,219 0,874 1,148
SISAK Kratecko 0,953 1,754 0,643 1,138
PETRINJA Mos¢enica 1,140 1,057 1,233 1,135
KUTINA Brinjani 0,878 1,652 0,901 1,131
LEKENIK Pescenica 1,170 1,138 1,012 1,124
KUTINA Repusnica 0,799 1,652 1,015 1,122
SISAK Suvoj 1,032 1,754 0,417 1,122
KUTINA Sartovac 0,781 1,652 1,004 1,111
PETRINJA Petrinja 0,887 1,057 1,608 1,107
SISAK Muzilov¢ica 0,874 1,754 0,661 1,106
POPOVACA Gornja Gracenica 1,145 1,092 1,044 1,105
GLINA Glina 0,889 1,100 1,494 1,096
KUTINA Kutinska Slatina 0,708 1,652 1,038 1,086
LEKENIK Petrovec 1,074 1,138 1,028 1,084
PETRINJA Zupié 1,229 1,057 0,826 1,081
KUTINA Batina 0,709 1,652 0,954 1,067
HRVATSKA Hrvatska Kostajnica 0,914 1,219 1,113 1,057
PETRINJA Novo Seliste 1,060 1,057 1,042 1,055
LEKENIK Lekenik 1,004 1,138 1,037 1,054
GLINA Marinbrod 1,167 1,100 0,755 1,051
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GLINA Prekopa 1,090 1,100 0,890 1,047
LEKENIK DuZica 1,063 1,138 0,829 1,033
POPOVACA Popovada 0,969 1,092 1,071 1,032
TOPUSKO Topusko 1,013 0,975 1,139 1,029
SISAK Lukavec Posavski 0,686 1,754 0,674 1,025
KUTINA Husain 0,566 1,652 1,032 1,021
KUTINA Stupovaca 0,574 1,652 1,002 1,017
JASENOVAC Visnjica 1,067 1,139 0,738 1,015
POPOVACA Voloder 0,952 1,092 1,027 1,014
GLINA Gornji ViduSevac 0,954 1,100 1,011 1,014
LEKENIK Stari Brod 0,974 1,138 0,909 1,012
PETRINJA Donja Budi¢ina 0,994 1,057 0,980 1,011
NOVSKA Novska 0,838 1,120 1,162 1,003
LIPOVLJANI Lipovljani 0,909 1,144 0,983 1,001
SISAK Cigo¢ 0,733 1,754 0,461 0,997
SISAK Staro Selo 0,705 1,754 0,510 0,996
LEKENIK Letovanic¢ 0,909 1,138 0,928 0,987
MAJUR Majur 0,975 0,967 1,012 0,981
LEKENIK Donji Vukojevac 0,849 1,138 1,019 0,980
KUTINA Meduri¢ 0,484 1,652 1,005 0,977
PETRINJA Gora 1,009 1,057 0,800 0,976
PETRINJA Graberje 1,006 1,057 0,758 0,965
MAJUR Grabostani 1,007 0,967 0,879 0,964
PETRINJA Mala Gorica 0,873 1,057 1,013 0,964
NOVSKA Nova Subocka 0,777 1,120 1,042 0,948
MAJUR Gornji Hrastovac 1,022 0,967 0,746 0,941
PETRINJA Blinja 0,998 1,057 0,636 0,934
PETRINJA Taboriste 0,820 1,057 0,975 0,932
KUTINA Zbjegovaca 0,380 1,652 1,006 0,931
PETRINJA Bijelnik 1,024 1,057 0,531 0,921
SUNJA Vedro Polje 1,242 0,435 0,945 0,915
PETRINJA Brest Pokupski 0,777 1,057 0,903 0,896
\I_/EI[_)IIEQ Velika Ludina 0,946 0,699 1,045 0,890
MAJUR Stubalj 0,830 0,967 0,893 0,888
GLINA Satornja 0,846 1,100 0,608 0,873
POPOVACA Potok 0,628 1,092 1,000 0,862
SISAK Lonja 0,411 1,754 0,497 0,860
TOPUSKO Batinova Kosa 0,955 0,975 0,438 0,842
PETRINJA Mostanica 0,828 1,057 0,556 0,839
NOVSKA Brestaca 0,530 1,120 1,008 0,829
SUNJA Brdani Cesta 1,110 0,435 0,809 0,825
POPOVACA Struzec 0,596 1,092 0,858 0,815
SISAK Veliko Svinji¢ko 0,214 1,754 0,685 0,815
LIPOVLJANI Krivaj 0,528 1,144 0,918 0,815
LIPOVLJANI Donja Vlahini¢ka 0,463 1,144 1,044 0,815
JASENOVAC Jasenovac 0,627 1,139 0,715 0,811
NOVSKA Raji¢ 0,530 1,120 0,894 0,803
DONJI Donji Kukuruzari 0,987 0,348 1,025 0,791
KUKURUZARI ! ! ' !

ES\S@AT?,\'TQ A Cukur 0,543 1,219 0,667 0,788
DVOR Kuljani 1,103 0,286 0,827 0,778
GLINA Kihalac 0,513 1,100 0,781 0,763
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DONJI

KUKURUZARI Knezovljani 1,102 0,348 0,613 0,748
SUNJA Papici 1,052 0,435 0,572 0,744
SUNJA Sunja 0,784 0,435 1,045 0,732
\I_/SIBIIEQ Grabov Potok 0,756 0,699 0,716 0,729
DVOR Uncani 0,899 0,286 0,904 0,704
DVOR Zamlaca 0,903 0,286 0,872 0,699
SUNJA Kinjacka 0,777 0,435 0,892 0,694
DVOR Struga Banska 0,926 0,286 0,804 0,693
DVOR Dvor 0,755 0,286 1,119 0,689
DVOR Golubovac Divuski 0,909 0,286 0,801 0,685
DVOR Kozibrod 0,963 0,286 0,685 0,682
SUNJA Petrinjci 0,825 0,435 0,746 0,682
DVOR Divusa 0,950 0,286 0,708 0,682
LEKENIK Stari Fakrasi¢ 0,456 1,138 0,462 0,676
NOVSKA Brocice 0,179 1,120 1,017 0,673
NOVSKA Jazavica 0,195 1,120 0,965 0,668
NOVSKA Stara Subocka 0,187 1,120 0,959 0,663
SUNJA Donji Hrastovac 0,788 0,435 0,724 0,661
NOVSKA Rozdanik 0,163 1,120 0,953 0,651
SUNJA Drljaca 0,610 0,435 0,996 0,643
NOVSKA Paklenica 0,189 1,120 0,844 0,638
SUNJA Staza 0,688 0,435 0,816 0,636
BS\B/QTASKA Hrvatska Dubica 0,703 0,249 1,025 0,632
ESEﬂRUZARI Donja Velesnja 0,659 0,348 0,938 0,624
DVOR Matijevi¢i 0,579 0,286 1,149 0,617
PETRINJA Petkovac 0,409 1,057 0,405 0,616
ESQ\EJIRUZARI Umetié¢ 0,839 0,348 0,549 0,615
NOVSKA Stari Grabovac 0,129 1,120 0,858 0,614
SS\B/;A(‘;\SKA Gornji Cerovljani 0,893 0,249 0,551 0,608
NOVSKA Vocéarica 0,157 1,120 0,768 0,606
SUNJA Sas 0,664 0,435 0,696 0,598
DVOR Volinja 0,869 0,286 0,439 0,584
LIPOVLJANI Piljenice 0,063 1,144 0,811 0,581
ESE‘EJIRUZARI Komogovina 0,743 0,348 0,577 0,579
TOPUSKO Donja Cemernica 0,224 0,975 0,636 0,559
ESE‘SRUZ ARI Prevrsac 0,713 0,348 0,544 0,557
SS\B/;AC‘:TASKA Zivaja 0,694 0,249 0,634 0,538
SUNJA Brdani Kosa 0,425 0,435 0,635 0,476
SUNJA Jasenovdani 0,367 0,435 0,473 0,413
SUNJA Kostresi Sagki 0,324 0,435 0,537 0,409
SUNJA Capljani 0,336 0,435 0,463 0,397
SUNJA Slovinci 0,264 0,435 0,594 0,394
SUNJA Pobrdani 0,202 0,435 0,356 0,312
BLF}\B/;A&T:KA Donji Cerovljani 0,180 0,249 0,429 0,260
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Prilog 10. Cijena tarifnih zona prema osnovnom i pravi¢cnom modelu u Sisa¢ko-

moslavackoj Zupaniji

Cijena Cijena
Srednja prema - prema
Grad/Opcina Naselje duljina osnovnom ;fffvf,'f,?fsrlﬁ pravitnom
linije modelu c.) modelu
Glml - @y C @)
[kn] [kn]

SISAK Novo Selo Palanjecko 10,600 19,08 1,167 22,27
SISAK Sisak 7,120 12,81 1,461 18,72
SISAK Gusce 6,840 12,31 1,226 15,09
PETRINJA Petrinja 6,130 11,03 1,277 14,08
SISAK Prelo$cica 5,850 10,53 1,173 12,34
LIPOVLJANI Lipovljani 6,680 12,02 1,001 12,03
SISAK MadZari 5,260 9,46 1,166 11,03
GLINA Glina 5,400 9,72 1,096 10,64
SISAK Greda 4,435 7,98 1,273 10,16
SISAK Kratecko 4,940 8,89 1,135 10,09
KUTINA Kutina 4,830 8,69 1,148 9,98
KUTINA Banova Jaruga 4,245 7,64 1,256 9,59
PETRINJA Gora 5,430 9,77 0,976 9,53
LEKENIK Letovanié 5,190 9,34 0,984 9,18
LEKENIK DuZica 4,859 8,74 1,033 9,03
LEKENIK Lekenik 4,710 8,47 1,051 8,91
JASENOVAC Jasenovac 6,060 10,90 0,810 8,83
SISAK Topolovac 3,960 7,12 1,214 8,65
LEKENIK Pescenica 3,975 7,15 1,123 8,03
POPOVACA Popovaca 4,270 7,68 1,032 7,92
POPOVACA Gornja Gracenica 3,930 7,07 1,105 7,81
POPOVACA Voloder 4,285 7,71 1,011 7,79
MAJUR Gornji Hrastovac 4,450 8,01 0,941 7,53
SISAK Muzilov¢ica 3,770 6,78 1,104 7,49
NOVSKA Novska 4,120 7,41 1,002 7,43
SISAK Suvoj 3,610 6,49 1,118 7,26
SISAK Hrastelnica 3,500 6,30 1,148 7,23
SISAK Palanjek 3,060 5,50 1,298 7,15
JASENOVAC Visnjica 3,890 7,00 1,014 7,10
KUTINA llova 3,230 5,81 1,206 7,01
SISAK Lukavec Posavski 3,800 6,84 1,025 7,00
KUTINA Repusnica 3,440 6,19 1,120 6,93
TOPUSKO Topusko 3,710 6,67 1,029 6,87
LEKENIK Zazina 3,130 5,63 1,213 6,83
LEKENIK Petrovec 3,350 6,03 1,084 6,53
BS\B/;AE:-FASKA Hrvatska Dubica 5,750 10,35 0,630 6,51
SISAK Gornje Komarevo 2,705 4,86 1,290 6,28
SS\B/;A&TASKA Zivaja 6,310 11,35 0,537 6,09
Eaﬁ‘l]JIRUZARI Knezovljani 4,490 8,08 0,748 6,04
DVOR Kuljani 4,130 7,43 0,778 5,78
PETRINJA Donja Budi¢ina 3,090 5,56 1,011 5,62
SISAK Budasevo 2,380 4,28 1,296 5,55
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GLINA Satornja 3,520 6,33 0,871 5,51
SISAK Blinjski Kut 2,370 4,26 1,292 5,51
POPOVACA Struzec 3,760 6,76 0,814 5,51
PETRINJA Moséenica 2,680 4,82 1,134 5,47
E(F;\S/.?;?,\lﬁé A Hrvatska Kostajnica 2,855 5,13 1,057 5,43
QSE\EJIRUZARI Donji Kukuruzari 3,740 6,73 0,791 5,32
KUTINA Brinjani 2,620 4,71 1,129 5,32
SISAK Sela 2,345 4,22 1,252 5,28
SISAK Staro Selo 2,950 5,31 0,993 5,27
SUNJA Donji Hrastovac 4,420 7,95 0,660 5,25
POPOVACA Potok 3,310 5,95 0,861 5,12
PETRINJA Mala Gorica 2,950 5,31 0,961 5,10
GLINA Gornji ViduSevac 2,800 5,04 1,011 5,09
SISAK Cigo¢ 2,840 511 0,996 5,09
SISAK Novo Selo 2,280 4,10 1,226 5,03
PETRINJA Taboriste 2,890 5,20 0,931 4,84
PETRINJA Zupié 2,340 4,21 1,081 4,55
NOVSKA Brestaca 2,865 5,15 0,826 4,25
LEKENIK Stari Brod 2,330 4,19 1,011 4,24
PETRINJA Novo Seliste 2,200 3,96 1,055 4,17
GLINA Marinbrod 2,200 3,96 1,050 4,16
KUTINA Husain 2,239 4,02 1,020 4,11
SISAK Donje Komarevo 1,875 3,37 1,206 4,07
SUNJA Petrinjci 3,200 5,76 0,682 3,92
NOVSKA Brocice 3,240 5,83 0,671 3,91
SUNJA Sas 3,610 6,49 0,597 3,87
SISAK Novo Pra¢no 1,700 3,06 1,266 3,87
DVOR Dvor 3,100 5,58 0,688 3,84
DVOR Uncani 2,990 5,38 0,704 3,78
LEKENIK Donji Vukojevac 2,080 3,74 0,979 3,66
KUTINA Sartovac 1,830 3,29 1,109 3,65
TOPUSKO Batinova Kosa 2,400 4,32 0,840 3,62
SISAK Veliko Svinjicko 2,440 4,39 0,814 3,57
SISAK Odra Sisacka 1,410 2,53 1,399 3,55
SISAK Stupno 1,490 2,68 1,323 3,54
MAJUR Majur 1,950 3,51 0,981 3,44
LIPOVLJANI Krivaj 2,340 4,21 0,813 3,42
PETRINJA Brest Pokupski 2,070 3,72 0,894 3,33
PETRINJA Graberje 1,770 3,18 0,963 3,06
PETRINJA Blinja 1,800 3,24 0,933 3,02
Eg\s/'?;jl\lﬁé A Panjani 1,450 2,61 1,148 2,99
E(F;\S/'ﬁl—fl\ll(lé A Cukur 2,050 3,69 0,788 2,90
PETRINJA Mostanica 1,920 3,45 0,836 2,89
NOVSKA Stara Subocka 2,410 4,33 0,662 2,87
LIPOVLJANI Donja Vlahini¢ka 1,950 3,51 0,814 2,85
DVOR Struga Banska 2,280 4,10 0,693 2,84
SUNJA Brdani Cesta 1,770 3,18 0,824 2,62
PETRINJA Bijelnik 1,560 2,80 0,921 2,58
DVOR Kozibrod 2,070 3,72 0,682 2,54
SISAK Crnac 1,142 2,05 1,232 2,53
NOVSKA Nova Subocka 1,480 2,66 0,946 2,51
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NOVSKA Raji¢ 1,690 3,04 0,802 2,44
BS\B/Q;SKA Gornji Cerovljani 2,190 3,94 0,606 2,38
NOVSKA Jazavica 1,980 3,56 0,667 2,37
\I_/Slglllljﬁ Velika Ludina 1,460 2,62 0,889 2,33
SUNJA Sunja 1,755 3,15 0,730 2,30
SISAK Letovanci 1,100 1,98 1,152 2,28
GLINA Prekopa 1,210 2,17 1,047 2,28
MAJUR Stubalj 1,400 2,52 0,888 2,23
DVOR Volinja 2,080 3,74 0,582 2,17
E(L)JEfJIRUZARI Prevriac 2,150 3,87 0,556 2,15
aSEﬁRUZARI Komogovina 1,920 3,45 0,577 1,99
SUNJA Kinjacka 1,530 2,75 0,694 1,91
DVOR Divusa 1,550 2,79 0,682 1,90
NOVSKA Paklenica 1,650 2,97 0,637 1,89
SUNJA Papici 1,380 2,48 0,744 1,84
KUTINA Zbjegovaca 1,100 1,98 0,930 1,84
SUNJA Drljaca 1,590 2,86 0,641 1,83
KUTINA Stupovaca 0,980 1,76 1,017 1,79
NOVSKA Stari Grabovac 1,620 2,91 0,613 1,78
KUTINA Batina 0,919 1,65 1,067 1,76
DVOR Zamlaca 1,380 2,48 0,698 1,73
MAJUR Grabostani 0,958 1,72 0,964 1,66
\I_/EI[_)IIEQ Grabov Potok 1,185 2,13 0,728 1,55
SUNJA Staza 1,330 2,39 0,635 1,52
KUTINA Kutinska Slatina 0,760 1,36 1,085 1,48
ESE‘EJIRUZARI Donja Velesnja 1,320 2,37 0,622 1,47
TOPUSKO Donja Cemernica 1,470 2,64 0,558 1,47
DVOR Golubovac Divuski 1,180 2,12 0,685 1,45
GLINA Kihalac 1,020 1,83 0,762 1,39
DONJI Umetié¢ 1,160 2,08 0,613 1,28
NOVSKA Rozdanik 1,090 1,96 0,650 1,27
SUNJA Vedro Polje 0,765 1,37 0,915 1,26
SUNJA Slovinci 1,750 3,15 0,393 1,23
NOVSKA Vodéarica 1,020 1,83 0,605 1,11
LIPOVLJANI Piljenice 1,040 1,87 0,581 1,08
SISAK Lonja 0,660 1,18 0,860 1,02
DVOR Matijevici 0,890 1,60 0,616 0,98
SUNJA Kostresi Saski 1,110 1,99 0,407 0,81
SUNJA Brdani Kosa 0,896 1,61 0,473 0,76
PETRINJA Petkovac 0,660 1,18 0,614 0,72
SUNJA Jasenov¢ani 0,950 1,71 0,411 0,70
SUNJA éapljani 0,790 1,42 0,395 0,56
LEKENIK Stari Fakrasic¢ 0,360 0,64 0,676 0,43
BS\B/;A&-FASKA Donji Cerovljani 0,820 1,47 0,260 0,38
KUTINA Medurié¢ 0,180 0,32 0,979 0,31
SUNJA Pobrdani 0,540 0,97 0,313 0,30
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