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Prometna marginaliziranost (eng. transport disadvantage) moze se definirati kao situacija u kojoj
osoba ne moze putovati kada i kamo Zeli bez odredenih poteskoca. Prometna marginaliziranost
izrazito je multidimenzionalan problem i postoji ¢itav niz metoda za njeno odredivanje i mjerenje.
One se opcenito mogu svrstati u objektivne i subjektivne metode. Objektivne metode odredivat
¢e prometnu marginaliziranost na temelju objektivnih pokazatelja (npr. u odnosu na javni prijevoz,
vrijeme putovanja i sli¢no). Subjektivne metode odredivat ¢e prometnu marginaliziranost na
temelju vlastite procjene stupnja prometne marginaliziranosti pojedinca koja se naj¢es¢e obavlja
intervjuom ili anketiranjem.

PriloZzena karta pokazuje prostorni razmjestaj srednjoskolaca u Gradu Zagrebu na temelju
njihove subjektivne procjene stupnja prometne marginaliziranosti. Naime, u¢enicima odabranih
srednjih $kola Grada Zagreba ponuden je upitnik sa 17 predloZenih prometnih problema te je
preko 800 ucenika ocjenilo stupanj teskoce s kojim se nose pri njihovu rjesavanju (na skali od
1 do 5, 1 - vrlo lako; 5 — vrlo tesko). Prometni problemi odnosili su se na tematiku prometnih
troSkova, guzve, brzine putovanja, sigurnosti, razlike u dnevnom i no¢nom javnom gradskom
prijevozu i slicno. Na taj je nacin dobivena procjena (broj¢ana vrijednost) vlastite prometne
marginaliziranosti u¢enika. Ta je broj¢ana vrijednost dobivena zbrajanjem svih ocjena kojima je
ucenik ocijenio pojedini prometni problem te je zbroj podijeljen s brojem problema (17). Pritom
niza ocjena (blize vrijednosti 1) oznacava i nizi stupanj prometne marginaliziranosti.

Analiziranjemnavedenekartemozeseuocitikakonemanekogodredenogprostornoggrupiranja
pojedine skupine ugenika s obzirom na visinu ocjene prometne marginaliziranosti temeljene
na subjektivnim pokazateljima. Ucenici su rasprseni u prostoru te se u perifernim dijelovima
Grada Zagreba uocavaju i ucenici s ispodprosje¢cnom ocjenom prometne marginaliziranosti,
kao i ucenici s iznadprosje¢cnom ocjenom prometne marginaliziranosti. Ista se pojava uocava i
u prostorima blize centru grada. Stoga se moze pretpostaviti kako mjesto stanovanja ucenika
nema jasno izrazenu vezu s ocjenom prometne marginaliziranosti temeljenom na subjektivnim
pokazateljima, ve¢ na to ocito utjeCu neki drugi ¢imbenici (npr. spol povezan s osjecajem,
odnosno percepcijom prometne marginaliziranosti). U skladu s time izvrSena je analiza ocjena
ovog tipa prometne marginaliziranosti na temelju spola te je uoceno kako je od 412 ucenika s
ispodprosje¢nom ocjenom prometne marginaliziranosti 44,4 % djevojaka (183) i 55,6 % mladica
(229). Analogno tome, od 414 iznadprosjecno prometno marginaliziranih ucenika, 59,4 % (246)
otpada na djevojke, a 40,6 % (168) su mladici. Takoder, u prilog tome govori i statisticki znacajna
povezanost spola i ocjene prometne marginaliziranosti s obzirom na subjektivne pokazatelje (bez
podjele na ispod i iznadprosjecne). U tome djevojke opcenito biljeZe vise vrijednosti ocjena (Sto
oznacava i visi stupanj prometne marginaliziranosti) i to na temelju koeficijenta korelacije koji
iznosir=,177 (p < 0,01).
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